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Na rok bieżący przypada setna rocznica urodzin omnibusu (1830 — 1930). Jakże wiele zmieniło się w tym czasie! Po wszystkich arterjach 
wielkomiejskich Europy toczą się masywne cielska autobusów. Setki, tysiące! Na zdjęciu widzimy autobus paryski przed Madeleine. 
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Budowa dróg a konjunktura 


Tragiczny paradoks. — Środek na bezrobocie. — Jak Niemcy to sobie wyobrażają. — Ożywcze skutki budowy 
dróg. — Gotowość Fimerykan. — Polska jest bardziej od Rzeszy interesującą klientką Fimeryki. 


W życiu gospodarczem Polski mamy do 
czynienia z tragicznym paradoksem: kraj nasz, 
jakby stworzony dla intensywnej pracy pro- 
dukcyjnej, wyposażony w bogactwa przyrody 
4 ludność roboczą naogół inteligentną i chęt- 
ną, jest terenem bezrobocia stosunkowo naj- 
większego w Europie . Mamy krocie potrzeb 
piluych, palących, których zaspokojenie za- 
trudniłoby setki tysięcy pracowników, a jed- 
nak nie możemy się zorganizować należycie, 
aby ruszyć z miejsca i pobudzić tętno życia 
wylwórczego. Procent bezrobotnych przypa- 
dający na ilość zatrudnionych pracowników 
jesl — jak rzekliśmy — najwyższy w Enropie. 
Państwo wprawdzie przychodzi hezrohotnym 
z pomocą, ale w formie niewłaściwej. Wypła- 
camie zapomóg, w sumie dochodzących do kil- 
kudziesięcin miljonów złotych rocznie, stano- 
wi premję na nieróbstwo. Stąd oddawna roz- 
legają się w prasie głosy, domagające się, aby 
Państwo od hezrohotnych wzamian za zapo- 
mogę żądało ekwiwalentu pod postacią pracy. 
I większość publicystów wskazuje na roboty 
publiczne jako na najodpowiedniejszy sposóh 
zatrudnienia bezrobotnych. 


W szczególności budowa dróg uznawana 
jest powszechnie obok budowy mieszkań jako 
ważny czynnik przelamania kryzysu gospodar- 
czego. Tembardziej ohecnie, kiedy przeżywa- 
my dziwne napozór zjawisko pewnej stabiliza- 
cji w depresji. 

Temu to ważnemu zagadnienin poświęco- 
ny jest memorjał, który opracowala komisja 
przy niemieckiem towarzystwie kredytu pu- 
blicznego po dwuletnich blisko sludjach. 
Techniczne szczegóły programu nas mniej in- 
teresują, natomiast bardzo ciekawe są argu- 
menty, które wysuwa memorjal na rzecz pod- 
jęcia plann, wymagającego sumy 3 i pół mi- 
ljarda marek niemieckich, oraz projekty jego 
linansowania . Komisja uważa, iż kryzys obej- 
muje cały kraj, a właśnie budowa daje zatrud- 
nienie lndziom w najbardziej nawet odległych 
jego zakątkach, iż złe drogi powodują marno- 
trawienie opon samochodowych, benzyny, a 
wreszcie samych wozów. Również względy 
produkcji rolnej przemawiają za rozbudową 
sieci drogowej dla ruchu samochodowego; 
chodzi tutaj głównie o łatwopsujące się pro- 
dukty, jak masło, jaja, mleko, przetwory 
mleczne, jarzyny, które w czasach dzisiejszych 
wysuwają się na czolo w naszym systemie od- 
żywienia. 

Najhardziej ważkim jednak argumentem 
jest zdaje się to, iż na budownictwo drogowe 
chce Arieryka dać pieniądze . Amerykańskie 
konsorcjum bankowe Harris, Forhes Co., z 
któremu w sprawie tej nawiązano kontakt, 
oświadczyło, że pożyczki na tego rodzaju cele 
mają zapewnione w Stanach Zjednoczonych 
vowodzenie, co jest zrozumiałem wobec roli, 
jaką tam odgrywa przemysł samochodowy. 
Budowa dróg stwarza bowiem nowe dla niego 
możliwości zhyłu poza granicami kraju, któ- 
rega rynek wewnętrzny jest przesycony samo- 
chodami . Co więcej, oświadczona niemieckim 
sferom bankowym, interesującym się zagad- 
nieniem finansowania budownictwa drogowe- 
go, iż kapitały, któreby na ten cel przeznaczo- 
no poplynętyby ze źródeł, które na nie innego 
nie udzielityby Niemcom pożyczek. Jest to o 
tyle ważne, iż równocześnie na rynku ame- 
rykańskim zamierzają ubiegać się o pożyczki 
niemieckie samorządy, poczta, kolej i zacho- 
dziła obawa, iż pojawienie się nowego preten- 
denta mogłoby ewentualnie tym czynnikom 
zaszkodzić. 

Licząc się z tem, iż akcję budowy dróg fi- 
nansować będzie Ameryka, proponuje komisja 


utworzenie dla tego celu osobnej instytucji 
kredytowej, jako iż taka forma najbardziej 
odpowiada amerykańskim kapitałom. Obecne 
oplaty drogowe, powiększone o nowe przez 
rząd już dawno opracowane podatki, byłyby 
zdaniem komisji dostateczne na amortyzację 
pod warunkiem, iż oprocentowanie nie będzie 
przekraczało 7 procent, iż wreszcie plan roz- 
łożony będzie na 10-letni okres. Komisja do- 
maga się, by tempo prac bylo intensywniejsze 
w dobie kryzysu, natomiast słabsze w fazie 
ożywienia zgodnie z wymogami polityki kon- 
junkturalnej. 

Oczywiście, iż również dla Polski sprawa 
ta ma pierwszorzędne znaczenie . Kraj nasz 
jest o wiele od Niemiec uboższy pod względem 
gęstości sieci drogowej. Na terenie Rzeszy 
niema miejscowości odległej od stacji kolejo- 
wej o więcej niź 15 klm. A u nas? Nie potrze- 
hujemy „„etalować'* aż nazbyt'dobrze nam zna- 
nych bolączek, bo często o nich pisaliśmy, a 
zresztą każdy automobilista sam dobrze wie, 
jak potrzebne jest dostosowanie naszych dróg 
do nowoczesnych wymagań ruchu, zwłaszcza 
mechanicznego, i to zarówno dróg grunto- 
wych, jak i szos. 

I gdyby nie brak kapitałów, potrzehnych 
do finansowania, budowa nowych dróg i ulep- 
szenie obecnej sieci drogowej niewątpliwie 
większe uczyniloby postępy, niż te, któremi 
możemy się poszczycić . Rzecz jasna. że mia- 
łoby to jaknajlepsze skutki dla rozwoju auto- 
mobilizmu polskiego, kióremn brak dróg. 
Przecież notorycznym jest fakt, iż sporo 
osób w takiej np. Warszawie, nie mówiąc już 
o Łodzi, tłamaczy. iż samochodu niema sensu 
kupować, bo „w mieście jest tłok, porozrywa- 
ne bruki i nie sposób zostawiać samochodn na 
ulicy bez opieki (z powodu amatorów cudzej 
własności), a poza obręb miasta wyjechać nie 
można z obawy przed pęknięciem resorów“. 
Siąd pojemność polskiego rynku samochoda- 
wego byłaby o wiele większa, gdyby automo- 
bilizmowi dano odpowiednie drogi. Okolicz- 
ność ta jest niewątpliwie interesująca dla 
przemysłu amerykańskiego, który chyha do- 
brze rozumie, że chłonność rynku polskiego 
daleką jest od nasycenia przy 40 000 wozów 
na 30 miljonów mieszkańców i braku własne- 
go (w pełnem słowa tego znaczenin) przemy- 
słu samochodowego. 

'Ten ostatni wzgląd czyni nas bardziej od 
Niemców interesującymi dla Amerykan. Cóż 
kiedy... Kiedy Polska nie przestala być kra- 
jem „egzotycznym“, ezemś bodaj czy nie gor- 
szym (w pojęciu Amerykanina) od Meksykn... 

Na jeden jeszcze wzgląd przychodzi nam 
zwrócić uwagę: oto, że rząd polski, kierowa- 
ny troską o rozhudowę sieci drogowej. planuje 
stworzenie funduszu drogowego. mającego 
być zasilanym głównie podatkami samochodo- 
wemi, co niepomiernie zaciążyłohy na hudże- 
cie automobilistów i przyczyniłoby się do za- 
hamowania i tak już słahego tempa przyrostn 
taboru samochodowego. Brak więc pomocy 
z zewnątrz, pozostawienie nas własnym na- 
szym siłom opóźniloby ogromnie moderniza- 
cję naszych środków komunikacyjnych i zam- 
knęłoby rynek polski importerom zagranicz- 
nym na lat dziesiątki . W interesie własnym 
przemysłu amerykańskiego leży przeto dopo- 
możenie nam w rozbudowie sieci drogowej. co 
nietylko odbije się bezpośrednio i natychmia- 
stowo na wzroście imporiu, ale i pośrednio 
zwiększy chłonność rynku. a ta drogą wzmo- 
żenia siły nabywczej ludności i ogólnego do- 
brobytu. 

My zaś z naszej strony musimy uczynić 
wszystko, co w siłach naszych leży, aby wresz- 


cie zapanowało w kraju zrozumienie dla 
spraw istotnych i wielkich, które niestety, 
obeenie bywają wypierane przez sprawy małe 
i głupie. Musimy „usolidnić się“, aby zagrani- 
cą nabrano do nas zaufania. Ale to już, jak 
mawiał Kipling, zgoła inna historja! 


O bezpieczeństwo przejazdów 
kolejowych 


Z każdym rokiem przyhywa do Polski wię- 
cej turystów zagranicznych; liczba ich jednak 
jest jeszcze ciągle znikoma w porównaniu z in- 
nemi krajami. 

Ponieważ z punktu widzenia naszego hi- 
lansu płatniczego byłoby dla nas nadzwyczaj 
korzysinem, gdyby zagranica okazała więcej 
zainteresowania do piękna zakątków naszego 
kraju i jego historycznych zabytków — musi- 
my dbać o to, by przybywający do nas turyści 
wywozili z Polski jak najlepsze wrażenia, gdyż 
wiedy będą oni po powrocie do rodzinnych 
krajów stanowili doskonałą i bezpłalną pro- 
pagandę. 


Nowoczesny turysta, chcąc dokładnie po- 
znać jakiś kraj, stara się jak najmniej podró- 
żować kolejami, przekładając raczej samochód 
lnb luksusowy autocar. To też musi być na- 
szem dążeniem, aby należytą pieczą otocz 
ruch samochodowy i dać te same warunki, 
jakie spotyka na Zachodzie Europy. 


Stan naszych dróg, ich znakowanie, odpo: 
wiednie mapy — wszystko to poprawia się 
z roku na rok: na jednym tylko punkcie nie 
postępujemy naprzód: jest ta sprawa zabez- 
pieczenia skrzyżowań dróg z torami kolejo- 
wemi. 

Turysta, przybywający z zagranicy, gdzie 
takie skrzyżowania są albo dwupoziomowe, 
albo zaopatrzone w barjery lub sygnały świe- 
tlne, narażony jest na poważne niebezpieczeń- 
stwo jeśli napotka na swej drodze jeden z licz- 
nych n nas nieochronnych przejazdów kolejo- 
wych. A wszak kardynalną zasadą przy wszel: 
kich poczynaniach dla rozwoju turystyki jest 
zapewnienie podróżującym maksimum bezpie- 
czeństwa. 


Można sobie wyobrazić, jak fatalne by to 
miało dla rozwoju turystyki w Polsce skutki, 
gdyby jaka wycieezka zagraniczna uległa ka- 
tastrofie na takim niestrzeżonym przejeździe; 
wroga nam propaganda nie omieszkałaby tego 
faktu odpowiednio rozdmuchać. 


Trudno wymagać od Rządu, aby przy obec- 
nej sytuacji finansowej zaczął budować spe- 
cjalne antostrady luh choćby wiadukty i tu- 
nele; sygnały świetlne i dźwiękowe, również 
zresztą kosztowne, nie dałyby dobrych rezul- 
tatów na naszym gruncie, wymagają one bo- 
wiem pewnego slopnia rozwojn kulturalnego 
i poczucia dyscypliny, a zalety te są, niestety, 
ogromnie rzadkie wśród naszej ludności wiej- 
skiej. 

Najbardziej wskazane u nas byłoby zasto- 
sowanie żelaznych zapór automatycznych -- 
trwałych, stosunkowo niedrogich i ekonom 
nych ze względn na łatwą obsługę; z drugicj 
strony dają one pełna gwarancję hezpieczeii- 
stwa. 


Wybudowanie takich barjer jest jednym 
z podstawowych warunków turystyki samocha- 
dowej w Polsce. 
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Przysłowie mówi, że „gdyby nie hyło Rzy- 
mu, tedy hy Kraków byl Rzymem” ı wszyscy 
automohiliści z Poznania mogliby sobie urzą- 
dzać częstsze wycieczki do polskiego. Rzymu. 
Lecz nie o Krakowie będę pisał tym razem, 
aczkolwiek otarliśmy się o niego kilkakrotnie. 

Najkrótsza droga z Poznania w Tatry przez 
Kraków prowadzi na Kórnik, Środę, Jaro- 
ciu, Pleszew, ruchliwy Ostrów, Ostrzeszów 
i wreszcie Kępno, w którem, jak pierwsze ho- 
ciany na wiosnę ujrzeliśmy prawdziwych 
przedstawicieli mniejszości narodowych — 
żydków. Ta część jest nudna, ałe zato rów- 
niutka. jak stół, więc nasze — licznemi rajda- 
mi doświadczone — Łancje, posuwały się po 
niej z niebywałą szybkością, wyciągając łatwo 
setkę. Za Kępnem niestety urządzamy dłuższy 
postój. gdyż limnzyna, która pędziła przed 
drugą otwartą Lancią zaczęła niedomagać i jak 
później stwierdziliśmy, dostała za dużo oleju, 
kwintesencja czego hyło zaolejenie świec, któ- 
re należało wyczyścić. Po usunieciu tego 
niedomagania, — inni uczestnicy rajdu w mię- 
dzyczasie posilali się smacznemi owocami i za- 
kąskami. przygotowanemi przez skrzetne rącz- 
ki naszych towarzyszek. 

Ruszamy dalej. Mijamy Podzamcze, gdzie 
most na głównym trakcie prawdopodobnie pa 


Pierwszy postój. Uczestnicy zachwycają się pięknem natury. 


Kościołek w Obidowej pod wezwaniem św. Krzyża, będący pod opieką 


dutomobilklubu Polski. 


mięta jeszcze czasy wojny 
światowej i dotąd (byłby 
czas) nie został naprawio- 
ny, przeto okrężną drogą 
dostajemy się do miasta, 
które staramy się. ze wzglę- 
du na panujące tam wyzie- 
wy i odory, jak najprędzej 
pozostawić za sobą. Wjeż- 
dżamy do  Wiernszowa. 
Główna ulica zakorkowa- 
na sznurem wozów, na któ- 
rych pobożni pątnicy, zdą- 
żający do Częstochowy, 
ulokowali starców i dzieci. 
Do samej Częstochowy mi- 
jaliśmy liczne procesje o- 
raz osady, przypominające 
coś w rodzaju miast, a cią- 
guące się nieraz po kilka 
kilometrów. Nasze Lancje 
zanurzały się w mrowiskn 
ludzi, koni, bydła oraz w 
miejscowościach. gdzie od- 
bywały się jarmarki, nawet 
straganów. W Wieluniu 
zwiedziliśmy kolegjatę z 
bardzo piękną, niską bra- 
mą gotycką, w Krzepicach 
znowu ruiny zamku, które 
pamiętają czasy Kazimie- 
rza Wielkiego. Największą 
radość sprawia bez wątpie- 
nia wszystkim, automobili- 
stom, szosa  helonowa. 
krótko przed Częstochową, 
długość której wynosi oko- 


ło 15 klm. Odcinek ten, to bodajże najpięk- 
niejsza autostrada w całej Polsce. Jeszcze kil. 
kanaście kilometrów przed Częstochową, ry- 
suje się na horyzoncie wysmukła wieża klasz- 
toru. Zajeżdżamy do Częstochowy wprosi 
przed klasztor, oblężony przez niezliczone 
rzesze pobożnych. Orkiestra klasztorna wpro 
waądza coraz to nowe pielgrzymki do kaplicy, 
gdzie mieści się cudowny obraz Matki Boskiej 
i gdzie od rana do późnej nocy rzesze całe 
modlą się u stóp Bogarodzicy. Miasto samo ro- 
bi niezwykle mile wrażenie. Na każdym kroku 
widać postęp. Ruch nadzwyczaj dobrze regu- 


lowany, a chlubą tegoż miasta jest obok 
dworca kolejowego wybudowany dworzec 
autobusowy, skąd z regularnością szwajcar- 


skiego zegarka, kilkudziesięcio konne pojazdy 
rozjeżdżają się we wszystkich kierunkach. 
Zajeżdżamy przed „Polonję*, aby posilić 
organizm, posiliwszy się poprzednio duchowo 
w klasztorze. Nie zapomnieliśmy również o 
naszych koniach mechanicznych, które nas do- 
tąd tak dzielnie niosły i napoiwszy je „benzy- 
nalem* ruszamy w dalszą drogę. Z Częstocho- 
wy w stronę Sosnowca i Będzina droga powoli 
zaczyna się ożywiać. Od czasu do czasu wyła- 
niają się pagórki, gdzieniegdzie wyrastają z 
ziemi skały. Mijamy rozległe wsie z chałupami 
po części drewnianemi. I tutaj na każdym kro- 
ku widać piętno kultury powojennej. Mijamy 
osadę Koziegłowy, zapchane ze względu na 
miejscowy jarmark okoliczną Indnością i żyd- 
kami, których tutaj nie brak już choćby dla- 
tego, że bez nich nie udałby się „żaden inte- 
res“. W dali rysują się kominy fabryczne, 
zwiastujące bliskość Zagłębia Dąbrowskiego. 
W Koziegłowach znajduje się po starym zam- 
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Droga z Zakopanego do Morskiego Oka. jedna 


czysku biskupów krakowskich wielka gotycka 
haszta, pamiętająca bardzo odległe czasy. 

Jakkolwiek drogi w powiecie wieluńskim 
i częstochowskim zawstydzić by mogły niejed- 

"ną drogę zagranicą, to przed Będzinem nic- 
które odcinki znajdują się w stanie wprost 
opłakanym. A przecież o tem powinny pomy- 
leć samorządy, że główna trasa, prowadząca 
2 północy na poludnie jest jednym z ważniej- 
szych traktów, gdzie setki samochodów i au- 
tobusów dziennie pożera po kilkaset kilome- 
trów. Miasto nie ciekawe i brzydkie, a co gor- 
sze, w stu procentach żydowskie. Na uwagę 
zasługują ruiny starego zamczyska zniszczone- 
go przez Szwedów. Nie lepiej przedstawia się 
Sosnowiec. O jakiejkolwiek regulacji ruchu, 
za wyjątkiem tramwajów, spazmatycznie trzy- 
mających się szyn, dotąd nikt nie pomyślał. 
każdy jeździ samopas, jak mu wygodniej, a 
lezni samochodziarze uważając główną ulicę 
już nie jako ulicę a szosę, jeżdżą z nietłumio- 
nym światłem, czemu do zawdzięczenia mamy 
pierwszy wypadek, który na szczęście nie po- 
ciągnął za sobą przerwy w naszej jeździe. Z 
przeciwnego kierunku nadjeżdzająca taksów- 
ka nie przytłumiła światła i wpadła naszej za- 
krytej Lancii w objęcia, na szczęście niezbyt 
„namiętnie“. Opłaciła to jednak dość ciężko, 
gdyż otarłszy się o kapsle przedniege lewego 
koła, zmięłła sobie błotnik, jak arkusz papie- 
ru, poprzecinała oponę przez polowę obwodu, 
rezultatem czego zacni pasażerowie dalszą 
drogę musieli odbyć „per pedes apostolorum“. 
Lancia nasza wyszła z tej opresji dość gładko, 
gdyż poza trzema złamanemi szprychami i wy- 
gięciu kolanka sterowego, ruszyła dalej. De- 
fekt ten wspólnemi siłami usunięto. Pomijamy 
tendencyjnie Katowice, by skrócić sobie dro- 
gę i obieramy, jako najbliższy cel naszej jazdy, 
Trzebinię i Chrzanów. Droga ta jest znośna 
ina każdym kroku widać dobre chęci tamtej- 
szego samorządu, który sprowadził liczne ka- 
mianiotłuki, rozbijające głazy granitu i in- 
nych kamieni. 

Krótko przed północą zajeżdżamy do 
Krakowa, gdzie nas czeka zasłużony wypo- 
czynek. Wozy odstawiamy do warsztatów i 
garażów „Mety“, ulokowawszy poprzednio 
nasze towarzyszki w hotelu. O Krakowie w 
nocy niewiele możnaby napisać. Ruch prawie 
że zamarł, cisza i pustka dokoła, prawdziwe 
miasto „emerytów“. Żołądki jednak domaga- 
ją się swego. Kroki nasze skierowujemy do 
Pollera, gdzie oświadcza nam gospodarz, że 
od północy lokal jest zamknięty i nowych go- 
ści się nie wpuszcza. Pa długich perirakta- 
cjach nareszcie gospodarz zrozumiał, że jed- 
nakowoż trzeba Wielkopolanom okazać go- 


z naszych najpiękniejszych dróg górskich. 


ścinność. Okazało się jednak, że niewiele stra- 
cilibyśmy, gdyby „gościnny“ gospodarz odmó- 
wil nam przyjęcia. Żołądki nasze, które na 
gwałt domagały się czegoś realniejszego spot- 
kał zawód. Prócz zimnych zakąsek i słynnego 
na całą Małopolskę Baczewskiego nic innego 
nie można bylo dostać. I to się nazywa lokal 
protegowany przez sekcję samochodową Pol- 
skiego Touring Klubu i Antomobilklubu Pol- 
ski! Zdaje się, że podobny wypadek nie miałby 
miejsca zagranicą. 

Następnego dnia rychłym rankiem zdąża- 
my do „Mety“, gdzie odebraliśmy gotowe do 
dalszej jazdy wozy. Szczególne podziękowanie 
należy się dyrektorowi 
tych warsztatów, który 
nie chcąc, by jego klienci 
po kilka godzin hbłądzili 
po mieście, towarzyszył 
nam aż do rogatki Myśle- 
niekiej. 

Droga z Krakowa do Za- 
kopanego obfituje w róż- 
ne zjazdy i wjazdy, przy- 
tem jest tak szeroka, że 
swobodnie mogą się mijać 
trzy wozy. No i utrzyma- 
na w należytym porządku. 


Mijamy liczne samocho- 
dy, przepyszne autobusy 
marki Lancia 1 Saurer, 


które na tym szlakn utrzy- 
mują komunikację, nie 
wiadomo tylko czy docho- 
dową, czy też deficytową. 
Rzadko kiedy udało nam 
się zauważyć zapełnione 
wozy, a najwięcej pasaże- 
rów, których zdołaliśmy 
naliczyć, było dwunastu. 
Mijamy Chabówkę i 812 
mtr. wysoką górę Obido- 
wą. Wjazd nie rohi na- 
szym Lanciom żadnej trud- 
ności, stajemy na szczycie. 
aby zwiedzić kościolek pod 
wezwaniem św. Krzyża, 
będący pod opieką Auto- 
mobilklubu Polski. Tutaj 
też nasycamy się pierw- 
szym i najtrwalszym wido- 
kiem przepięknej panora- 
my Tatr, która przed na- 
mi rozłożyła się w promie- 
niach wschodzącego słoń- 
ca. Zjazd od Nowego Tar- 
gu, zresztą bardzo schlud- 
nego  miesteczka. mogą- 


cego się poszezycić lotniskiem, którego 
otwarcie przecież nie tak dawno nastąpiło, od- 
slania nam coraz to nowe krajobrazy na Beski- 
dy, oraz daleko ciągnącą się dolinę nowotar- 
ską. Dojazd do Zakopanego przez Szaflary i 
Poronin, przez wąskie bardzo i kręte uliczki, 
niezbyt zachęca automobiliste do większych 
szybkości. Ruch tutaj się dość znaczny, a jed- 
nokonki góralskie nie uznają żadnych prawi- 
del przepisowej jazdy, zaś nawierzchnia dróg 
zwiastuje dość jaskrawo bliskość dzikich i ka- 
mienistych Tatr. 


O godzinie 10,20 zajeżdżamy do Zakopa- 
nego, przebywszy drogę z Krakowa w niespeł- 
na 2 i pół godziny. O Zakopanem, tej zimowej 
stolicy Polski, tyle się już rozpisywano, że le- 
piej będzie, jeśli temat ten pominę. Dla auto- 
ntobilistów bodaj że najmniej tutaj zrobiono, 
Drogi w samem mieście nie najgorsze, wszę- 
dzie widać robotników krzątających się okoła 
ich naprawy. Garaży przy pensjonatach sta- 
nowczo za mało i dlatego też wszyscy automo- 
biliści, przybywający do Zakopanego lokują je 
na dworcu autobusowym, typowo po europej- 
sku urządzonym, oraz zaopatrzonym w nowo- 
czesną stację obsługi. Z perły naszych Tatr 
można urządzać wycieczki samochodem do do- 
liny Kościeliskiej, licznie odwiedzanej przez 
automobilistów, dalej do Kuźnice i wreszcie do 
Morskiego Oka. Dnia następnego urządziliśmy 
wycieczkę do tego ostatniego, chcąc się prze- 
konać o stanie trasy, na jakiej miał się odbyć 
wyścig górski. Krakowski Automobilklub, jak 
o tem zdołaliśmy się przekonać, zrobił wszyst- 
ko, co było w jego mocy. Droga równiutka 
jak stół, na niebezpiecznych wirażach zabez- 
pieczona żełaznemi poręczami. Na Wancie go- 
towa trybuna, która w dniu mistrzostw mieści- 
ła tysiące widzów. Dojeżdżamy do Morskiego 
Oka, skąd po dwugodzinnym postoju wraca 
my znów do Zakopanego. 


Morskie Oko. cel wycieczki, olśniło uczestników krasą swych wdzięków. 
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Trakcja samochodowa w armii francuskiej 
podczas wojny światowej 


Według instrukcji z 17 kwietnia 1913 r. 
miała trakcja samochodowa francuska za cel: 
1) wzmacnianie kawalerji ochrony pogranicza 
piechotą, którą przewożono na autobusach, 
2) zaopatrywanie oddziałów frontowych w 
świeże mięso, które dowożono na przerobio- 
nych do tego celu autobusach (camions de 
viande fraiche) oraz 3) dostarczanie materja- 
łu zamiennego wzgl. uzupełniającego, gdy od- 
nośne linje kolejowe działaniami wojny zosta- 
ły zniszczone. Celem realizacji powyższego 
planu — tak mówi instrukcja — należy prze- 
prowadzić rekwizycję samochodów. Rząd z 
góry zabezpieczył sobie pewną jednolitość 
materjałów, subwencjonując pewne typy sa- 
mochodów, jak np. Berliety, Renaulty itp. Z 
chwilą wyhuchu wojny ściągnięto wszystkich 
oficerów rezerwy wojsk samochodowych do 
kadr, a szoferów cywilnych z własnemi woza- 
mi zaciągnięto do tychże samych oddziałów. 
Wozy umieszczono w parku rezerw, który 
dzielił się na pododdziały. Materjał pędny do- 
starczały na front centra zaopatrywania, ba- 
cząc, hy go nigdy i nigdzie nie zahrakło. Z 
chwilą wybuchn wojny dysponowała armja 
francuska 170 wlasnemi samochodami. 

Już 2 sierpnia 1914 r. zarządzono rekwi- 
zycję samochodów w całym kraju. Wszystkie 
wozy, które hyły w pobliżu pogranicza, odda- 
no do dyspozycji kawalerji, resztę zaś odesła- 
na do centr organizacji i wyszkolenia. Auto- 
busy paryskie — było ich około 1 050 — słu- 
żyły, po usunięciu ławek i okien, do przewozu 
mięsa, reszta zaś wozów do transportu piecho- 
ty, którą wspierana kawalerję w nagłej po- 
trzebie. Pierwsza rekwizycja dała — prócz 
wymienionych wyżej autobusów — jeszcze 
2500 samochodów osobowych i 6 000 ciężaro- 
wych typu subwencjonowanego. 

Organizacja parku głównego w Vincennes 
oraz jego filji w Lyonie — oba podlegały bez- 
pośrednio ministerstwu wojny — zawiodła w 
całej pełni. Przedewszystkiem brak było wo- 
zów zapasowych. Kiedy rząd 2 września prze- 
niósł się do Bordeaux ujął ówczesny szef służ- 
by samochodowej inicjatywę, zakupił dosta- 
teczne zapasy materjałów i zorganizował cen- 
tralny magazyn samochodowy w Paryżu. Pra- 
ce te pochłonęły dużo czasu i dopiero w po- 
łowie listopada organizacja ta zaczęła działać 
sprawnie, a pod koniec roku 1914 zatwierdzo- 
na została odpowiednią ustawą. 


Po pierwszych mniejszych transportach, 
które miały na celu wspieranie kawalerji oraz 
kilku bateryj, będących w pozycji pod Nancy, 
przystąpiono do organizacji transportów arty- 
lerji. Działa 12 i 15,5 cm przyczepiano w ra- 
zie zmiany pozycji do ciężarówek, zaś polów- 
ki 7,5 cm załadowywano na nie zapomocą 
traktorów. We wrześniu 1914 r. sprowadzo- 


gorsze, że każdy dowódca rozkazywał. Z tego 
wszystkiego wyciągnięto wniosek 1 przystą- 
piona poważnie do organizaeji transportów. 
Odtąd takiemi czynnościami jak załadowa- 


niem i wyładowaniem, transportem, używa- 
niem niedozwolonych dróg dla innych rodza- 
jów broni, zajmowała się wyłącznie służba sa. 
mochodowa. 


Transport materjału wojennego przez kolumnę indo-chińską, 


będącą pod dowództwem oficere 


francuskiego. 


no nad Marnę całą szóstą armję, wyłącznie na 
paryskich taksówkach. Później słuzyły te tak- 
sówki do przewozu rannych do szpitali, po- 
łożonych w etapie. 


Tysiąc pięćset ciężarówek, które znajda- 
wały się w tym okresie przy poszczególnych 
armjach, obsługiwały jednostki, do których 
były przydzielone. Organizacja ta, a raczej 
taki przydział wozów okazał się niebawem 
bardzo nieracjonalny. Podczas „pościgu do 
morza“, po pierwszej bitwie nad Marną, po 
raz pierwszy zaczęto koncentrować wszystkie 
ciężarówki. Łącznie z tem wytworzył się 
okropny chaos, który przypisywano brakowi 
sprężystej organizacji. Raz poważnie zaszwan- 
kował dowóz materjałów pędnych, kolumny i 
inne rodzaje broni zatorowały samochodom 
drogę, łączność wogóle zaniemówiła, a co naj- 


Przewóz wojska na 


ciężarówkach na drodze strategicznej w pobliżu 


linji ognia. 


Z chwilą, kiedy walka pozycyjna ustaliła 
linję frontu, wyspecjalizowano transporty i 
stworzono następujące kolumny: 

1) Kolumny do transportu materjałów po 
20 jednostek; 

2) kolumny do transportu wojska na au- 
tobusach, które ze względu na to, że nienale- 
życie spełniały swój cel, zastąpione ciężarów- 

ami; 

3) kolumny do przewozu świeżego mięsa 
na zmienionych do tego celu autobusach; 

4) kolumny sanitarne, składające się z wo- 
zów o lekkiem podwoziu i z nadwoziem e 
konstrukcji drewnianej; 

5) kolumny z wozów specjalnych do utrzy- 
mywania dróg, które dziennie przewoziły do 
2500 ton żwiru, piasku, wody i t. p. mate- 
rjałów; 

6) kołumny slużby łączności, w skład któ- 
rych wchodziły wozy osobowe i ciężarowe, 
które ohsługiwały służhę łączności poza fron- 
tem; 

1) kolumny amunicyjno-artyleryjskie, pod- 
ległe bezpośrednio dowództwu artylerji i, 

8) rezerwy transportowe, któremi dyspeno- 
wała dowództwo armji i które pod koniee 
wojny posiadały 2 500 ciężarówek. 

W roku 1915 uruchomione zostały grupy 
transportowe po 200 samochodów dla każde- 
go odcinka frontu. Dowódzca takiej grupy 
dysponował całym sztabem oficerów, którzy 
ustalali rozkłady jazdy, pełnili funkcję policji 
drogowej, dbali o dobry stan dróg, a dalej czu- 
wali nad naprawą wozów i dostawą materja- 
łów pędnych. W lutym 1916 roku, kiedy pod 
Verdunem ni mniej ni więcej jak 3 tys. cię- 
żarówek pełniło służbę na froncie, przystoso- 
wano organizację do dróg, na których się one 
posuwały. Stworzono zatem komisję regalu- 
jącą ruch samochodowy (commission regala- 
ritrice automobile), która posiadała wszystkie 
pelnomocnietwa. I tak na drodze, prowadzą- 
cej z Bar le Duc do Verdunu, zwanej „voie 
sacrée“, szerokiej 4,5 mtr, odbywała się prze- 
olbrzymia wprost komunikacja. Na drodze tej 
wolna było posuwać się tylko samochodom, a 


załadowywanie i wyładowywanie, przyjmowa- 
nie transportćw, czas itp. wszystko to by- 
ło obliczone na minuty. Codziennie posuwało 
się na tej drodze 6 tys. samochodów ciężaro- 
wych, a chwilami odchodził na tej szosie co 
5 sekund jeden wóz. Podczas dłuzej niż jed- 
nego roku, na tej wąskiej drodze przewieziono 
tygodniowo 90 tys. ludzi i 50 tys. ton mate- 
rjałn . Podobną komisję stworzono później 
nad Sommą. a ta dy- 


STRONA 6 — SAMOCHÓD — NUMER 50 


ne, oznaczano drogi, prowadzące przez nie, li- 
terami i cyframi, a na ich skrzyżowaniach 
umieszczano sygnały świetlne. Znaki drogo- 


we, licznie rozmieszczone i podobne do dzi- 
siaj stosowanych do regulacji ruchu, mówiły 
o wszystkiem. Podczas odwrotu armji nie- 
mieckiej, która za sobą niszczyła wszystkie li- 
nje kolejowe, przewoziły wojska sojusznicze 
miesięcznie przeszło miljon ludzi i 1,2 miljo- 


lumn. Tylko dzięki temu uniknięto przerw 
oraz zastojów w transportach, mimo, że dzien- 
ne zapotrzebowanie benzyny w roku 1918 
wynosiło 800 000 Itr. 

W artykule niniejszym nie uwzględniłem 
taboru samochodowego armij koalieyjnych, 
jak helgijskiej, angielskiej i amerykańskiej, 
która przecież również dysponowała olbrzy- 
mim taborem samochodowym. Otóż tabor 

ten zarówno jak 


sponowała 5 tys. cię- 
żarówek. 

Na opisanych odcin- 
kach wszystkie wozy 
przebywały średnio 40 
do 60 klm. Jeżeli ød- 
cinek wynosił ponad 
100 klm, wtedy takie 
czynności, jak załado- 
wywanie i wyładowy- 
wanie trausportów, 
zlecano odręlnym ko- 
misjom. 


Na wiosnę 1918 ro- 
kn przewieziono w cią- 
ku tygodnia 33 dywi- 
zje piechoty na dystan- 
sie do 300 klm. Zima 
tegoż rokn  przetran- 
sportowano całą ar- 
mję w okolicę jeziora 
Garda, przyczem ruch 
odbywał się na szosie 
nadmorskiej przez Ni- 
tę i szosie górskiej 
przez Col de Genevre 
(1 500 mir nad poziomem morza). Ta ostatnia 
droga przez całą zimę tegoż roku utrzymywa- 
na byla w stanie wolnym od śniegu. 

Pod koniee wojny coraz bardziej ożywione 
stawały się transporty samochodowe na fron- 
cie. Cały ruch samochodowy podlegał szefo- 
wi służhy samochodowej armij sojuszniczych, 
który dowodził trzema pododdziałami. Szefo- 
stwo slużby samochodowej wydawało własne 
karty (1:600 000), na których drogi dla po- 
szezególnych rodzajów broni markowane były 
barwami. Ze względn na to. że liczne miej. 
scowości dzialaniami wojny były zdemolowa- 


Jeszcze O 


Wielokrotnie poruszana przez nas sprawa 
bezpieczeństwa przejazdów kolejowych. zna- 
lazła nareszcie oddźwięk u władz: Minister- 
stwo Komunikacji wydało komunikat. że przy- 


stępuje do zabezpieczenia  niestrzeżonych 
przejazdów. Ža zasadę przyjęto stosowanie 


sygnałów optyczno-aknstycznych, uruchamia- 
nych automatycznie przez nadchodzący po- 
ciąg . 

O ile z radością powitać można fakt, że 
zabezpieczenie przejazdów kolejowych wkra- 
cza na tory realne, o tyle niezupelnie trafny 
wydaje się sposób tej ochrony, projektowany 
przez ministerstwo . 

W rozważaniach i próbach howiem, które 
doprowadziły w konklnzji do opowiedzenia 
się za stosowaniem sygnałów świetlnych i 
dźwiękowych, zamiast zapór zwodzonych, nie 
brano pod uwagę bardzo ważnego czynnika, 
mianowicie — psychiki naszego ludu. 

Sygnały optyczno-akustyczne. które wyda- 
ja doskonałe rezultaty w krajach zachodnich 
o wysokiej kulturze i dyscyplinie spolecznej, 
mogłyby mieć u nas zastosowanie jedynie w 
tej części Polski, gdzie ta ostatnia zaleta jest 
stosunkowo dość rozpowszechniona, mianowi- 
cie w Poznańskiem i na Pomorzu. 

Czy jest jednak do pomyślenia, ahy chłop 
kresowy, albo chociażby nasz podwarszawski, 


l w takie momenty obfitowało życie sartochodziarzy. Wydobywanie z 


ludzi i koni mechanicznych. 


ny ton materjalów. Zniszczone podczas od- 
wrotu drogi naprawiały specjalne kolumny. 

Jeżeli chodzi o remont, to z calego taboru 
samochodowego armji francuskiej wzgl. so- 
juszniczej, dziennie 10% wozów wymagał na- 
prawy. Z tego odsetka 4,5% uskuteczniano w 
kolumnach samochodowych, resztę zaś w par- 
kach głównych i rezerw. Części zapasowe 
sprowadzano z centralnego magazynu w Pa- 
ryżu. Na naprawę taboru wydatkowano 
dziennie przeszło miljon franków. Benzynę 
racjonowano na jednostki. Ad hoc stworzono 
liczne wielkie składy do zaopatrywania ko- 


przejazdach 


miał na tyle poczncia karności i zrozumienia 
własnego interesn. aby stosować się do „Świa- 
tełek*, niepoparlych groźnym gestem „wła- 
dzy“ w postaci pilnującego porządku poli- 
cjanta? 

A nasi pp. szoferzy? Czyż nie będzie ich 
punktem ambicji, aby zobaczywszy ostrzegaw- 
cze światełko, zamiast zatrzymania się, dodać 
gazu i spróbować przesunąć się jeszcze przeł 
pędzącym pociągiem? Przecież dopiero deszcz 
mandatów karnych wpoił w naszych kierow- 
ców respekt dła sygnalów świetlnych na skrzy- 
żowaniach ulie! A trudno wymagać, aby przy 
każdym przejeździe stał policjant, regulujący 
ruch. 

Naturalnie, na wszystkie te argumenty mo- 
żna odpowiedzieć, że, jeżeli po zaprowadzenin 
sygnałów zdarzać się będą katastrofy, to ich 
ofiary same sobie będą winne, i że może wre- 
szcie ludzie nauczą się stosowania do przepi- 
sów drogowych. 


Praktyka wykazuje jednak, że ludzie, 
szczególnie o niskim poziomie umysłowym, są 
pod pewnemi względami niepoprawni — i dla- 


tego też pozwolimy sobie wyrazić powątpie- 
wanie, czy po zaprowadzeniu sygnałów, ilość 
katastrof się zmniejszy. 

Cheąec więc naprawdę zapewnić bezpie- 
czeństwo na drogach, powinno ministerstwo 


rowu .„Packarda* zapomocą 


francuski — podlegał 
także szefowi służby 
samochodowej armij 
sojuszniczych, bywał 
naprawiany po części 
w kolumnach samocho- 
dowych, po części zaś 
w parkach głównych 
i rezerw. Zapotrzebo- 
wania tych kolumn na 
materjały pędne po- 
krywały oczywiście te 
same składy, które za: 
opatrywały cały tabor 
francuski. 


Że całość nigdy nie 
szwankowała, to wy- 
łączna zasługa dosko- 
nałej organizacji dro- 
gowej, dyscypliny ora2 
centralizacji transpor- 
tów. Pod koniec war- 
to zaznaczyć. że armja 
sojusznicza zawdzięcza 
zwycięstwo w wojnie 
światowej w głównej 
mierze wojskom samochodowym. Do tego je- 
szcze powrócimy. 

Obecnie — w czasach pokoju — myśl mo- 
toryzacji armji czyni dalsze postępy: motory- 
zację uważa się powszechnie za czynnik za- 
pewniający w wojnie znaczne zwiększenie 
ruchliwości istniejących rodzajów broni, co 
może wpływać na wynik zmagań zbrojnych. 

Motoryzacja jest zagadnieniem zarówno 
wojskowem, jak i gospodarczem. Rozwiązanie 
tego zagadnienia jest możliwe jedynie droga 
planowej akcji, obejmującej całe państwo, 
wszystkie rodzaje ciągu silnikowego. 


olejowych 


raczej dążyć do zaopatrzenia jak największej 
ilości przejazdów w barjery, zamykane na od- 
ległość przez dróżników, które absolutnie nie 
dopuszczają do przejeżdżania przez tor w 
chwili zbliżania się pociągu. 

Argument, jakoby statystyka wyhkazywala 
również wielką ilość katastrof na przejazdach, 
zaopatrzonych w szlabany „odnosić się może 
jedynie do wypadków nieopnszczenia harjery 
na czas, wskutek niedbałości służby kolejowej; 
zroznmiałą jest rzeczą, że zapory nie dadzą 
pelnej gwarancji bezpieczeństwa, jeśli będą 
żle obsłużone. Gwarancji takiej nie dają rów- 
nież zapory drewniane, zamykane ręcznie, 
gdyż mogą być zbyt łątwo podniesione przez 
osoby postronne. 

Przy barjerach żelaznych jednak, przed 
opnszczeniem rozlega się dzwonek ostrzegaw- 
czy, co uniemożliwia zamknięcie na lorze po- 
jazdu — następnie zaś do chwili minięcia prze- 
jazdu przez pociąg, podniesienie barjery jest 
uniemożliwione, wszelkie wypadki są więc 
wyłączone. 

Jeśli zaś chodzi o względy finansowe — to 
harjery takie napewno nie okazałyby się kosz- 
towniejsze od skomplikowanych przyrządów 
sygnałowych, zwłaszcza że mogłyby być chyba 
w całości wykonane w krajn. 

M. Szymanowski. 
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Wyścigi samochodowe we Lwowie: 


Wyścig płaski pod Lwowem. — Wyścig okrężny we Lwowie 


Lwów, 8. 9. (Koresp. własna.) W nie- 
dzielę na szosie pod Lwowem miał się odbyć 
wyścig płaski na przestrzeni 20 klm, stanowią- 
cy ostatnie ogniwa rozyrywek o mistrzostwo 
Polski. Czołowymi kandydatami do tytułu mi- 
strza byli: Maurycy hr. Potocki, inż. Liefeldt 
i Jan Ripper. 


Ponieważ elita kierowców staje do ponie- 
działkowego wyścigu o nagrodę m. Lwowa, za- 
pisy do wyścigu szosowego okazały się prawie 
żadne, wskutek czego wyścig został odwołany, 
natomiast w niedzielę rano nastąpił na szosie 
stryjskiej start lrzech maszyn, przyczem czas 
jazdy tych samochodów został uznany za ofi- 
cjalny. Startowali pp. Maurycy hr. Potocki, 
Hulinka i Lene. Osiągnięte przez zawodników 
czasy są dalekie od rekordów trasy. Najlepszy 
czas wzyskał hr. Potocki na Austro-Daimlerze, 
jakkolwiek ukończył próbę z ciężkim defek- 
tem: na trzecim kilometrze przed metą urwal 
się tłok silnika, co pociągnęło za sobą rozbicie 
karteru. Mimo to hr. Potocki minął metę, uzy- 
skując przeciętnie 106 km na godzinę, zdoby- 
wając sobie tytuł mistrza Polski na rok 1930 


Widawski na ADR odznaczał się niezwykłą brawurą jazdy. Jechal on na polskich oponach Sto- 
mil i ustalil w ó mem okrążeniu rekord trasy wozów sportowych 2:21. 


Również Adam hr. Potocki jechal na oponach 

Stomil, zajmując trzecie miejsce w tejże samej 

liategorji. Opony Stomil zyskują sobie coraz więk- 
sze uznanie w kołach automobilistów. 


Ogromne zainteresowanie budził ponie- 
działkowy wyścig okrężny. Startowało okolo 
20 maszyn w trzech kategorjach, przyczeni 
start każdej kategorji nastapił równocześnie. 
Już podczas treningu kierowcy mogli nama- 
calnie przekonać się o celowości ułożenia wor- 
ków z piaskiem przy wirażach. 

Ponieważ w niedzielę od południa padał 
rzęsisty deszcz, stan trasy pogorszył się znacz- 
nie. Władze otoczyły wyścig wielką pieczoło- 
witością. Podczas wyścigu trasę pilnowała po- 
Heja i straż ogniowa w liczbie 500 ludzi. 

Dla umożliwienia komnnikacji z miastem 
mieszkańcom  izolowanej dzielnicy zostaly 
przerzucone przez ulicę specjalne mosty drew- 
niane. 

Małopolskiemu Klubowi Automobilowenm, 
vrganizującemu tę imprezę chodziło w pierw- 
szym rzędzie o urozmaicenie programu pol- 
skich wyścigów samochodawych, które dotad 
w większości wypadków ograniczały się da 
biegów płaskich. Chodziło też o zainteresowa- 
nie publiczności i fabryk. Jako trasę wybra- 
no — jak wiadomo — trójkąt ulic Pełczyń- 


skiej, Stryjskiej i Kadeckiej. Start nastąpił 
przed specjalnie wybudowaną trybuną przy 
ul. Pełczyńskiej. Wozy — ze względu na sze- 
rokość toru — puszczano w każdej kategorji 
równocześnie, co znacznie podnosiło moment 
atrakcyjno-widowiskowy tej śmiałej imprezy. 
Pierwsza część trasy prowadziła po płaszczyź- 
nie lekko opadającej (ca. 500 metrów), dalej 
następował dość silny wiraż i podejście po uli- 
cę Stryjską. Odtąd też tor zaczyna się wzna- 
sić, początkowo o 6, następnie zaś aż do 66 
procent. Szczególnie trudne hyły wiraże na- 
stępujące bezpośrednio po gwałtownym wznic- 
sieniu ulicy Kadeckiej. Następował odcinek 
prostej (ca. 200 m), dający pewien odpoczy- 
nek kierowcom. Dalej ulica Kadecka silnie 
opada (82 proc., czyli znacznie silniej niż np. 
w Poznaniu ul. Ogrodowa w kierunku Pól- 
wiejskiej) i następuje zakręt pod kątem 
90 stopni (?). Ogólna długość tej — jak wi- 
dzimy — niełatwej trasy wynosiła 3.041 me- 
trów. 
(Dokończenie na stronie 10-tej.) 


W wyścigu płaskim o mistrzostwo Polski pod Lwowem zwyciężył Maurycy hr. Potocki na ADR. 
uzyskując tytul mistrzu Polski na r. b. Na zdjęciu widzimy mistrza na Bugattim, na którym zdo- 
był drugie miejsce w wyścigu okrężnym. 
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Drodzy Czytelnicy! Codziennie otrzy- 
mujemy po kilka fotografij ze wszyst- 
kich stron Polski, które zamieszczać bę- 
"dziemy w miarę wolnego miejsca. Pro 
"simy Was zatem o nadsyłanie nam foto 
grafij z wycieczek, pobytu na letni 
skach itp. 


Państwo R. z Poznania zasyłają pozdrowienia z wycieczki swą 
wspaniałą Lancią nad polskie morze. 


Pani Radomska, znana szer- 
szemu ogółowi sportsman- 
ka poznańska, przy sterze 
swej limuzyny Lancia. 


(Po prawej:) Lucyusz Ma- 
tuszkiewicz, mimo młodega 
wieku, jest gorącym wiel- 
bicielem sportu i namięt- 
nym zwolennikiem moto- 
cyklizmu. 


Państwo ŚSkibińscy zasyłają naszym Czytelnikom 
miłe pozdrowienia z wycieczki do Zakopanego na 
Wyścig Tatrzański. 


Rodzina p. R. z Katowic jest wprawdzie wcale licz- 

na, lecz cóż to znaczy dła doskonałe; maszyny 

B. S. A. Wytrzyma ona nawet... w razie vowiek- 
szenia rodziny! 
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Przygotowania do wyścigu o Wielką Nagrodę 
Monza są już w całei pełni. Pierwsze meldunki 
uczestników Świadczą, że na starcie znajdzie się 
elita kieroweów enropejskich. Zakłady Maserati 
zgłosiły już 5 wozów, przy sterach których zasią- 
dą kierowcy tej miary ca Arcangeli, Fagioli, no- 
wozwerhowany Varzi i sam konstruktor E. Ma- 
serati. Alfa Romeo wystawiła dwa wozy z Borzac- 
chinim i Nuvolarim przy sterach. Zapisane są 
również dwa Mercedes-Benz: Carracciola i Caf- 
lisch. Bugattim kierować będą tym razem Leħoux 
i Fourny. Specjalną sensacją będzie udział firmy 
Duessenberg, która reprezentowa- 
ną będzie przez słynnego kierow- 
cę amerykańskiego Beve Stapp. 
Na starcie znajdzie się również 
licznemi sukcesami wsławiony Si- 
mons na malej wyścigówce DKW. 
W ogólności wyścig o Wielką Na- 
grodę Monza zapowiada się jako 
jedna z najbardziej atrakcyjnych 


imprez automobilowych kończą- 
cego się sezonu europejskiego. 
x x 
x 


Po raz drugi już urządził Salz- 
burski Klub Automobilowy w po- 
rozumieniu z bawarskim AC mię- 
dzynarodowy wyścig, na znako- 
mitej 11,9 klm. długiej trasie, któ- 
r przy różnicy poziomów 800 m. 
i przy wzniesieniach od 2—12 nie 
jest jedną z najpiękniejszych dróg 
alpejskich. Na starcie stanęła oko- 
ło.50 motocykli solowych i z przy- 
czepkami oraz 40 samochodów. 
Tysiączne tłumy  przyglądały się 
zawodom, zaś wszystkie place par- 
kingowe zapełnione były wozami 
widzów. We wszystkich katego- 
rjach padły nowe rekordy. Młody 
jeździec angielski Bullus odniósł 
nowy triumf, osiągając na maszy- 
nie NSU szybkość przeciętną 88,00 
klm i najlepszy ezas dnia moto- 
cykli. Pozatem osiągnął on drugi 
najlepszy czas dnia wogóle, gdyż 
wyższą szybkość przeciętną uzy- 
skał tylko v. Morgen na Bugatti 
w kategorji wyścigowej (89,5 klm. 
na godz.). 

Motocykle: do 175 ccm.: 1) 
Schwarz (DKW) 10:53,1; 2) Bon 
(DKW) 10:55. Klasa do 250 ccm: 
1) Hunger (Bayliss - Thomas) 
9:00,7; 2) Schoerz (Bayliss-Tho- 
mas) 9:26,5. Klasa do 350 ccm: 
1) Meyer (Raleigh) 9:26,6; 2) 
Freylinger (AJS) 9:28,2 Klasa do 
500 cem: 1) Bullus (NSU) 7:59,53 
(nowy rekord); 2) Runtsch (Dou- 
glas) 8:13,5; 3) Ulmen (NSU) 
9:25. Klasa do 1000 cem: 1) Re- 
heis (AJS) 8:30,5; 2) Ruettchen 
(NSU) 8:33,2. Kategorja do 600 
tem z przyczepkami: 1) Joeckel 
(Gillet) 9:18,8; 2) Deimeł (AJS) 9:28. Kategorja 
do 1000 ccm: 1) Lang (Standard) 9:30,4: 2) Theo- 
bald (BMW) 9:51,7; 3) Schwargele (BMW) 
16:06,3. 


Samochody turystyczne: Klasa 500 cem: 1) 
Strasser (DKW) 13:53,39. Klasa 750 cem: 1) Kohl- 
rausch (BMW) 12:29,56. Klasa 1500 cem: 1) Jel- 
len (Bugatti) 14:08,69. Klasa 2000 cem: 1) Linser 
(Tathot) 16:27,30. Klasa 3000 ccm: 1) Dr. Imhof 
(Austro-Daimler) 10:47,70. Klasa 5000 cem: 1) 
Holzermeir (Steyr) 10:26,69. Klasa 8000 ccm: 1) 


dowania 


Wenzler (Mercedes-Benz SSK) 9:46,41  (najlep- 
szy czas dnia wozów turystycznych). 
Samochody sportowe. Kłasa 750 cem: 1) 


Schuhmacher (BMW) 12:18,75. Klasa 3000 cem: 
1) Burggaller (Rugatti) 8:34,23 (najlepszy czas 
wozów sportowych). Klasa 5000 ccm: 1) Holzer- 
meier (Steyr) 9:56,10. Klasa 8000 ccm: 1) Span- 
del (Mercedes-Benz SSK) 8:43,48. 


Wozy wyścigowe. Klasa 1100 cem: 1) Richberg 
(Spezial) 10:56,15. Klasa 1500 cem: 1) książę Le- 
ningen (Gugatti) 9:02,53. Klasa 2000 ccm: 1) 
książę Lobkowicz (Bugatti) 8:38,70. Klasa 3000 
ccm: 1) v. Morgen (Bugatti) 7:58,19 (najlepszy 
czas dnia, nowy rekord trasy, szybkość przecięt- 
na 89.160 klm. na godz.). 

x zk 
* 

Wielkie dni sportowe słynnej „route nationa- 
le“ Paryż —Orlean przeszły przy pięknej pogodzie 
pod znakiem pięciu rekordów światowych w kate- 


Asy lotnictwa francuskiego Costes (po lewej) i Bellonie (po prawej) przebyli 
szczęśliwie Atlantyk, przebywając 6 500 klm w ciągu 37 godz. i 5 min. bez lą- 


Wystartowali oni z Le Bourget pod Paryżem w dniu l-go b. m. 
o godz. 10-ej m. 15 na swym słynnym płatowcu „Znak zapytania”, a wylą- 


dowali w Nowym Jorku w dniu 3-g0 o godz. 0,13. 


gorji samochodów i aż l6-tu w kategorji moto- 
cykli. Najlepszy czas dnia ustalił Michel Doré na 
ośmiocylindrowym  Panhard-Levassor.  Osiągnąl 
on przy biegu kiłometrowym z loinym startem, 
szybkość przeciętną 222,843 km. Pomiędzy widza- 
mi ogólną nwagę zwracał mistrz świata Henne, na 
którego rekor” uwzięli się kierowcy angielscy. 
Jednak wieczorem jeszcze znajdował się w posia- 
daniu swego rekordu na wszystkie klasy motacy- 
kli. Najbardziej zbliżył się do niego Wright w ka- 
tegorji 1000 ccm, z szybkością 216,474 klm. na 
godz., podczas gdy Henne ustalił czas 216,746 km 
na godz. 

Wyniki szczegółowe: 

Klasa 175 cem: De Latour, kilometr z rozbie- 
giem 25:90 — 138,976 klm. na godz.; Mila z roz- 
biegiem: 42:53 — 136,224 klm na godz.; mila ze 
startem z miejsca: 36:82 — 97,760 km. na godz. 

Klasa 350 cem: Baker, kilometr ze star- 
tem z miejsca 29:30 — 122.866 klm. na godz.; 


mila ze startem z miejsca 42:53 — 136,224 klm. 
na godz.; 

Klasa 500 cem: Handley, mila z rozbiegiem 
29:69 — 195,137 klm. na godz.; 

Klasa 1000 cem.: Wright, kilometr z rozbie- 
giem 16:63 — 216,475 klm. na godz.; mila z roz- 
biegiem 20:85 — 215,777 klm. na godz.: 

Cyclecary 350 cem: Cheret, kilometr z roz- 
biegiem 31:71 — 113,528 klm. na godz.; mila z 
rozbiegiem 51:41 — 112,694 klm. na godz; 

Cyclecary 750 ccm: pani Stewart, kilometr 
z rozbiegiem 22:57 — 159,503 klm. na godz.; 
mila z rozbiegiem 36:61 — 158,252 
klm na godz.: 

Cyclecary do 1100 cem: pani 
Stewart, kilometr z rozbiegiem 
19:34 — 186,142 klm na godz.; 
mila z rozbiegiem 31:35 — 184,804 


klm. na godz.; kilometr ze star- 
tem z miejsca 31:76 — 113,350 
kim. na godz.; mila ze startem z 


miejsca 44:61 — 129.882 klm. na 
godz. 

W osiem dni później odbył się 
dalszy ciąg prób pobicia rekordu 
światowego. araz w pierwszym 
dniu udało się jeźdźcowi angiel- 
skiemu, wspomnianemu już Wrigh- 


towi pobić wyczyn  Hennego. 
Osiągnął on na swej maszynie 
OEC-Temple 1000 com na kilo- 
metrze z rozbiegu, szybkość 


220,995 klm. na godz., zaś na mili 
z rozhiegiem 218.623 km. na godz. 
zk zk 
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Grudziądz. (Koresp. własna). 
Ubiegła niedziela w Grudziądzu 
stała pod znakiem motocyklowych 
mistrzostw Polski.  Zainteresowa- 
nie w mieście było ogromne, mi- 
mo ulewnego deszczu, padającego 
prawie bez przerwy od rana, iłu- 
my widzów zaległy start, metę i 
obsiadły całą trasę, z uapięciem 
czekając rozpoczęcia zawodów. 
Na starcie zjawiło się 29 zawodni- 
ków, reprezentujących ośrodki 
sportowe Warszawy, Bydgoszczy, 
Gdańska i Poznania. Trasę stano- 
wił znany trójkąt szos tuż pad 
Grudziądzem, który doprowadzo- 
ny do porządku i do wyścigów 
specjalnie przystosowany, nada- 
wał się znakomicie do tych celów. 
Wreszcie — z takieim zaintereso- 
waniem oczekiwany wystrzał star- 
towy. Ruszyły maszyny, przyczem 
odrazu widać było, że wszyscy za- 


wodnicy opanowani są ambicją 
zwycięstwa — wszak szło nie o 
byle eo — o mistrzostwo Polski. 


Fatalna pogoda i dzięki temu ośli- 
zgły tor spowodował cały szereg 
defektów, poślizgów i wypadków, 
z których jeden był dość ciężki. 
Uległ mu Poschadel z Bydgoskiego Klubu Moto- 
cyklowego. Trudne te warunki sprawiły, że z 29 
zawodników startujących, zaledwie 11l przybyło do 
mety. Brawurą, znakomitą techniką i ambicją 
zwycięstwa wyróżniał się specjalnie Koszczyński, 
który też osiągnął najlepszy czas dnia i najlepsze 
okrążenie. Cały wyścig stał się jednym świetnym 
sukcesem poznańskiej „Unji*, która zdobyła aż 
cztery mistrzostwa. Żałować należy, że na starcie 
nie zjawili się zawodnicy „Unionu* łódzkiego, któ- 
rzy jakoś skrzętnie unikają spotkania i zmierze- 
nia się z „Unją** poznańską. 

W poszczególnych klasach mistrzostwa zdoby- 
li: do 175 ccm — Weyl (Unja) na James; 250 cem 
— Pijanowski (Gedanja-Gdańsk) na AJS; 350 
ccm — Koszczyński (Unja) na Motosacoche (naj- 
lepszy czas dnia); 500 cem — Czerniak (Unja) na 
Rudge; 750 cem —  Miładowski (Unja) na 
BMW. Organizacja wyścigu była sprężysta i zado- 
waliła zarówno zawodników jak i publiczność. 


Wyścigi samochodowe 
we Lwowie 


(Dokończenie ze strony 7-ej.) 


Jako pierwsze wypuszczono samochody 
kategorji turystycznej, która też zgromadziła 
największą liczbę zawodników na starcie. Ilość 
okrążeń trasy wynosiła 7. Ciekawą tu była je- 
dynie walka, jaką ustawicznie toczył Kapliń- 
ski (Stutz) ze zwyciężczynią wyścigu M. Ko- 
źmianową na (Anstro-Daimler ADR), która 
jednakowoż nieznaczną przewagę uzyskała 
na płaszczyźnie i skutecznie potrafiła utrzy- 
mać się do końca wyścigów. 

Wyniki tej kategorji są następujące: 1) M. 
Koźmianowa A. P. (Austro-Daimler) 18 min. 
56,39 sek., przeciętna szybkość 67,437 km; 
2) Kapliński (M. K. A.) (Stutz) 19,01 
siedm dziesiątych sek.; 3) Reim (K K. A.) 
(„Lancia“) 19 min. 6.91 sek.; 4) Łepkowski 
(M. K. A.) („Lancia“); 5) Chrząszcz (K. K. A.) 
(„Praga Alfa“); 6) Szaszkiewicz (M. K. A.) 
(„Buick“); 7) inż. Sroubek (K. K. A.) („Pra- 
ga Alfa"). 

Bardziej interesująco przedstawiała się ka- 
tegorja sportowa, do której zapisanych było 
6 wozów, udział jednak wzięlo tylko 4 za- 
wodników, gdyż Januszkowski (Bugatti) i Wi- 
dawski (ADR) mieli defekt przy samym star- 
cie. 

Zwycięstwo Skolimowskiego na „Alfa Ro- 
meo“ nie było od początku aż do końca za- 
grożone, gdyż prowadził on na czele bez prze- 
rwy. O drugie miejsce toczyła się natomiast 
interesująca walka przez parę okrązeń między 
Liptayem na „Bugattim* i Adamem Potockim 
na „„Austro-Daimlerze*. Dopiero w ósmem 
okrążeniu Liptay wysunął się zdecydowanie 
naprzód, gdyż przez cały czas hr. Adam Po- 
tocki był dlań groźnym rywalem. W biegn tym 
wycofał się z powodu defektu doskonale za- 
powiadający się Januszkiewicz i inz. Bogucki, 
którego wóz wpadł do rowu u wylotu nl. Peł- 
czyńskiej i wskutek tego biegu nie nkończył. 

W wyścigu tym trasa wynosiła 10 okrążeń, 
a zwycięzcą został, jak wspomnieliśmy, Skoli- 
mowski (M. K. A.) na „Alfa-Romeo“ w czasie 
24.6.59, przeciętna 75.840 klm, drugie miej- 
sce zajął Alfred Liptay w czasie 24.18.22, na- 
stępnie A. Potocki na A. D. i J. Widawski 
(A B)Rna ATD 

Z ogólnem napięciem oczekiwano startu 
kategorji wyścigowej, dla której trasa wyno- 
siła 50 klm (17 okrążeń). Na starcie stanęło 
5 wozów. 

Zwycięzcą został inż. Liefeldt (A. P.) na 
„Austro-Daimlerze*, który prowadził przez 
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cały czas zawodów i mając jedynie groźnego 
rywala tylko w Maurycym Potockim na „Bu- 
gattim*, którego utrzymał jednak i tak w przy- 
zwoitej odległości, wynoszącej paręset metrów 
i różnicy 14 sekund. 

Na trzecim miejscu znalazł się mistrz Pol- 
ski, Jan Ripper na „Bugattim*, zdobywając 
sobie sympatję widzów na skutek swej wałki 
z defektami motoru. Zawodnik ten po 14 o- 
krążeniach zmylił drogę i wjechał w ul. Ko- 
pernika, tracąc 8,5 sek., by wrócić na właści- 
wą trasę w ul. Pełczyńską i dalej walczyć, nie- 
zrażony niepowodzeniem. Walcząc wytrwale, 
potrafił nawet minąć dalszego wspózawodnika 
Mycielskiego na „Bugattim*, któremu się po- 
czątkowo dobrze wiodła. 

Wiele sobie obiecywano po p. Hellerze, 
który startował na „Bugattim* Zawidowskie- 
go, jednak wóz ten w ósmem okrążeniu, na 
skręcie na górnej ul. Stryjskiej, wpadl do ro- 
wu i wskutek złamania koła zmuszony został 
do wycofania się z konkurencji. Rekord jed- 
nego okrążenia zdobyl zwycięzca inz. Liefeldt, 
mając czas 2:21,1. Czas ogólny i rekord trasy 
zwycięzcy wynosi 38 min. 12.7 sek., przeciętna 
81.324 km., 2) hr. M. Potocki 38.265, prze- 
ciętna 80.854, 3) Ripper 42.76, 4) hr. My- 
cielski. 

Stwierdzić należy, że wyścig, któremu 
przyglądało się około 20 tysięcy widzów, przy- 
byłych ze wszystkich stron Polski, udał się 


WYPADKI SAMOCHODOWE 


TARNOWO-PODGÓRNE. (Samochód najechał 
na autobus.) W Tarnowie Podgórnem w powiecie 
poznańskim samochód osobowy PZ 43318 naje 
chał na autobus PZ 46 169, przyczem ten ostatni 
został poważnie uszkodzony. Wypadek zawinił 
kierujący samochodem uczeń szofersk: Kajetan 
Brzozowski. 


ŚREM. (Pijak powodem katastrofy samocho- 
dowej.) Ostatnio na szosie, prowadzącej ze Śremu 
do Książa. szofer Nielewski, pędząc z szybkością 
80 km na godzinę, zauważył pewnego osobnika, 
nie reagującego na sygnały ostrzegawcze. W ostat- 
niej chwili szofer spostrzegł, że ma do czynienia 
z pijanym mężczyzną. Szybko uruchomił hamul- 
ce, lecz siła rozpędu byla tak wielka, że samochód 
wpadł do rowu. Tylko przypadkowo wóz nie uległ 
groźniejszej katastrofie. Szofer natomiast poka- 
leczył sobie dotkliwie głowę i ręce odłamkami 


W Grudziądzu odbyły się w ub. niedzielę wyścigi motocyklowe a mistrzostwo Polska, w których 
wzięła udział elita sportu motocyklowego w Polsce. Na zdjęciu widzimy start kategorji 250 cem. 


w całej pełni. Uznania godne jest również po- 
parcie magistratu m. Lwowa, który nietylko, 
że chętnie udzielił pozwolenia na odbycie wy- 
ścigu, lecz jeszcze pomagal wydatnie przy or- 
ganizowaniu tej niecodziennej imprezy. 

Niemniej interesująco przedstawiały się 
motocyklowe wyścigi okrężne M. K. A., wcho- 
dzące w skład konkurencji o mistrzostwo st. 
m. Lwowa. Odbyły się one w 3 kategorjach, 
dając widzom — dzięki brawurowej jeździe 
większości kierowców — moc emocji. Wyniki 
szczegółowe są następujące: 

Kategorja wyścigowa do 600 cem, 30 klm. 
10 okrążeń: 1) Rudawski Tadeusz M. K. M. 
(Ariel) 25 min. 39,55 sek. Przeciętna szybkość 
71.238 km. 2) Gembala Czesław K. K. M. 
(Ariel) 25 min. 53,05 sek., przeciętna szyb- 
kość 70.598 km. 3) Bogusławski Rudolf Ś. K. 
M. (Ariel), który równocześnie zdobył mi- 
strzostwo Lwowa w kombinacji z biegiem 
płaskim. 

Kategorja wyścigowa do 350 ccm, 24 klin., 
8 okrążeń: 1) Wilim Rudolf $. K. M. (Ariel). 
2) Kremin Kurt Ś. K. M. (DKW.). 


Kategorja sportowa do 600 cem, 21 klm., 
= 


7 okrążeń: 1) Krzemiński Kazimierz (M. K. 
M.) — (Ariel). 

Poza konkursem startowała p. Loteczkowe 
Janina (M. K. M.) na „Cottom*, która, jak 
zwykle, brawurowo pokonała przestrzeń 15 
kilometrową. 


szyb, a wskutek silnego wstrząsu osłabł. Przy po- 
mocy przechodniów zdołano samochód wydohyć 
z rowu, a po naprawie ruszył zdenerwowany 820- 
fer do pobliskiej wsi. 


KATOWICE. (Katastrofa samochodowa). Na 
szosie pod Mysłowicami wydarzyła się straszne 
kalastrofa samochodowa, której ofiarą padły trzy 
osoby. Samochód, prowadzony przez Bernarda 
Bilarskiego, będącego w stanie nietrzeźwym wpadl 
na drzewo i strzaskał się zupełnie. Jalące w niu 
dwie osoby zostały ciężko poranione. Szofer P.- 
larski walczy ze śmiercią. 


BALATON MARIA. (Straszny wypadek samu 
chodowy na Węgrzech.) W Balaton Maria nad je- 
ziorem Błotnem wydarzył się w sobotę wypadek 
samochodowy. Pod koła pociągu dostał się samo- 
chód, w którym jechał rotmistrz Mikołaj Buda- 
hazy z żoną, matką i przyjacielem. Rotmistrz, żo- 
na i jego przyjaciel zginęli na miejscu, matka i 6zo- 
fer odnieśli ciężkie rany. 


Z KRAJU 


Wykroczenia samochodowe w Poznaniu 


Statystyka przestępstw samochodowych reje- 
struje w sierpniu 460 wykroczeń samochodowych 
i dorożkarskich. Dowiadujemy się np., że za nie- 
oświetlanie samochodów podano do ukarania ad- 
ministracyjnego kierowców w 101 wypadkach, za 
niezważanie na znak „stój“ 17, z powodu zady- 
1aiania ulicy 38, za zderzenie samochodów z po- 
wózkami i innemi pojazdami 14, z powodu nieza- 
trzymania samochodn na przystankach tramwajo- 
wych podczas wysiadania publiczności 15, za nie- 
przepisową jazdę i wymijanie 20, za tamowanie 
ruchu kołowezo 20, za palenie tytoniu podczas 
jazdy 12, za nadużywanie trąbki 25, za brak nu- 
meru rejestracyjnego 10, za zbytnie przepełnienie 
autobusów pasażerami 19, za niewskazywanie kie- 
runku jazd- 32, za brak prawa jazdy względnie 
dowcdów rejestracyjnych 42, za niespuszczanie 
chorągiewki podczas jazdy z pasażerami 9, za na- 
jechanie Indzi zapisano 6 szoferów. 


Ograniczenie szybkości samochodów 


Wojewoda warszawski zarządził ograniczenie 
szybkości ruchu pojazdów mechanicznych w Gro- 
dzisku, Błoniu, Mszczonowie i Nadarzynie do 25 
klm na godzinę. 


Szosowe stacje benzynowe 


W związku z niedawnem przypomnieniem przez 
organa ministerstwa robót publicznych obowiąz- 
ków osób, obsługujących szosowe stacje benzyno- 
we, daje się zauważyć poprawa stosunków w tym 
zakresie. Większość stacyj leżących na głównych 
szlakach komunikacyjnych, wprowadziła już dwie 
lub trzy zmiany obsługi i czynna jest całą dobę. 
Inne stacje, leżące bardziej na uboczu, zaopatrzy- 
ły się w wyraźne adresy obsługi, którą tym spo- 
sobem można odnaleźć, zwykłe w niewielkiej od- 
ległości od stacji, nawet w nocy. 

Jednakże automobilistom daje się we znaki in- 
na okoliczność: zły gatunek benzyny na sta- 
cjach drugorzędnych, które dla celów spe- 
kulacyjnych bądź fałszują przez  dołewanie 
lańszego benzolu, a nawet nafty, bądź też 
sprowadzają gatunki po- 
Śledniejsze i Źle oczysz- 
czone. 


Komunikat 
Automobilklubu 
Polski 


Piąty z rzędu Rajd Pań, 
organizowany przez Auto- 
mobilklub Polski w dniu 
21—29 b. m., odbędzie się 
na przestrzeni około l 159 
klm. Rajd rozpoczyna się 
w Warszawie i podzielony 
jest na 3 etapy. Trasa po- 
szczególnych etapów usta- 
lona jest, jak następuje: 1. 
ctap — 27. 9, 30. Warsza- 
wa Mińsk Maz. 
Siedlce — Brześć n./B., — 
Białowieża Bielsk 
Białystok, Il. etap dnia 
28. 9. 30. — Białystok — 
Sokółka — Grodno — Ra- 
dun — Pirciupie — Wilno, 
MMI. etap 29. 9. 30. — Wil- 
9 — Grodno — Białystok 
— Ostrów Maz. — Radzy- 
min — Warszawa. 

Sekretarjat Komisji Spor- 
towej A. P. przyjmuje za- 
pisy na rajd do dnia 20. hm. 
oraz udziela informacyj od- 
nośnie tej ciekawej imprezy. 


nw 8535 


Chevrolet to nietylko najtańszy sedan 
w Polsce, ale tak samo automobil, 
którego cena w Polsce najmniej się 


Komunikat 
Oddziału Motocyklowego 
Towarzystwa 
Sportowego „Unja* 


różni 


Wszystkim uczestnikom 
Polskich Mistrzostw Moto- 
cyklowych, a szczególnie 
zwycięzcom: Weylowi (Ja- 
mes 175), Koszczyńskiemu 
(Motosacoche 350), Czer- 
niakowi (Rudge 500) i Mi- 
ładowskiemu (B. M. W. 
750) dziękujemy za godne 
reprezentowanie naszych 
barw i zdobycie cennych 
tytułów dla Klubu. Osob- 
no dziękujemy kol. Kosz- 
czyńskiemn zı zdobycie 
poraz wtóry przechodnie- 


niego puharu Autamobil- 
kluhu Polski. 
W niedzielę, dnia 21 


września urządza Automo- 
bilkłub Wiełkopolski wy- 
ścig płaski na 6 klm. rów- 
nież i dla motocykli solo i 
z przyczepkami. Żaintere- 
sowani mogą odebrać regu- 
laminy w  sekretarjacie. 
Zgłoszenia do 16 września. 


LOCO FABRYKA 
WARSZAWA 


Dlaczego 


wykazuje obok umieszczona tablica. 


Ponadto sedany Chevrolet są do 
wyboru w wielu nowych doborach 
kolorów, i posiadają cały szereg 
ulepszeń, ostatnio dodanych, dła 
zwiększenia wytrzymałości i wygody. 
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Komunikat 
Automobiiklubu 
Wielkopolski 


do 
Automobilowy organizuje w porozumieniu z pol- 
skiemi Klubami Automohilowemi wycieczkę do 


Wycieczka Czechosłowacji. Śląski Klub 


Czechosłowacji. Wycieczka wyrusza 27 września 
b. r. z Katowic i czas trwania wycieczk; przewi- 
dziany jest na 3—4 dni. Między innemi przewi- 
dziano zwiedzenie większych zakładów przemysło- 
wych w Czechosłowacji, wyjazd na wyścigi samo- 


SSRI 


chodowe w Brnie o nagrodę Prezydenta Massary- 
ka w dniu 28 września oraz zwiedzenie okolic 
i miast, stanowiących wysoką wartość turystyczną. 

Na wycieczkę tę uzyskano paszporty oraz tryp- 
tyki ulgowe. Zgłoszenia udziału w wycieczce z po- 
daniem imiennem osób przyjmuje Sekretarjat A. 
W., który również udziela bliższych szczegółów. 

Wyścig Płaski. W niedzielę, 21 września urzą- 
dza A. W. na szosie Kostrzyn-Środa wyścigi sa- 
mochodowe i motocyklowe pod nazwą „Wyścig 
Płaski“. Start przewidziano pod miejscowością 
Węgierskie, a metę pod Kostrzynem. Do wyścigu 
dopuszczone będą samochody sportowe i turystycz- 
ne oraz motocykle pojedyńcze i z przyczepkami. 
Udział mogą zgłosić członkowie A. W. oraz do 
wyścigów motocyklowych mogą zgłosić członko- 
wie organizacyj motocyklowych, mających swą 


płacić więcej! 


od cen amerykańskich, jak 


PORÓWNAJ CENY POLSKIE Z CENAMI ZAGRANICZNEM:.. 


Tylko ograniczona liczba sedanów 
po tej niskiej cenie. 
więc zaraz. 


Zdecyduj się 


CENA- W ZŁOTYCH LOGO FR 


BRYKA LU STANACH ZIEN. 


GENA DETALICZNA W 1+0- 
TYCH W POLSCE 


Z WZROSTU CEN 


WYRÓB GENERAL MOTORS 


Wyłączne przedstawicielstwo na Poznań i okolicę 


BRZESKIAUTO SP. AKC. POZNAŃ 


ulica Dąbrowskiego 29. — Telef. 63-23, 63-65 


nw 3564 


Najstarsze przedsiębiorstwo branży samochodowej w Polsce. Założ. 1894 r. 
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Start maszyn o pojemności 500 ccm do wyścigu o mistrzostwo Polski w Grudziądzu. 


siedzibę ua terenie Województwa Poznańskiego 
* | należących do P. Z. M. Pierwszy termin zgłoszeń 
upływa w dniu 18 września, t. j. czwartek, a osta- 
teczne zamknięcie listy zgłoszeń nastąpi w sobo- 
tẹ, 20 września o godzinie 14-tej. Regulaminy 
wyścigu oraz karty zgłoszeń można otrzymać w Se- 
kretarjacie A. W., ul. Kantaka 1. 

Wieczorek towarzyski. Na inaugurację sezonu 
jesiennego urządza Automobilklub Wielkopolski 
w sobotę, 13 września w swych lokalach klubo- 
wych herbatkę towarzyską. Początek a godz. 20. 


REGULAMIN „Wyścigu Plaskiego'* Automobilklu- 
bu Wielkopolski w dniu 21 września 1930 roku. 


Automobilklub Wielkopolski, Tow. zap. w Po- 
znaniu organizuje w porozumieniu z Wielkopol- 
skim Klubem Motocyklawym i Sekcją Motocyklo- 
wą T., S. „Unja* 21 września 1930 r. wyścigi aa- 
mochodowe i motocyklowe pod nazwą „Wyścig 
Płaski“. Wyścigi samochodowe są dostępne tylka 
dla członków Automobilklubu Wielkopolski, a wy: 
ścigi motocyklowe dla członków klubów zrzesza- 


nych w P. Z. M., a mających swą siedzibę na tere- 
nie województwa poznańskiego. 

Wyścigi odbędą się bez względu na pogodę na 
szosie Kostrzyn — Środa i ta na przestrzeni 5 klm. 
Start za Węgierskiem, meta pod Kostrzynem. 


Do wyścigów będą dopuszczone samochody 
sportowe i turystyczne. 

Samochody sportowe muszą być normalnego 
typu katalowego i oprócz ustawowo przepisanego 
wyekwipowania muszą posiadać warunki, odpo- 
wiadające przepisom zawartym w załączniku C. 
Międzynarodowego Kodeksu Sportowego A. I. A. 


Samochody turystyczne poza przepisami poda- 
nemi powyżej dla samochodów sportowych winny 
być zaopatrzone ponadto w szyhę odwietrzną. 

Motocykle muszą być wyekwipowane stosawnie 
do przepisów F. 1. M. i regulaminów P. Z. M. 

Do wyścigów są dopuszczone: 

a) motocykle pojedyńcze i z przyczepką z po- 
działem na nasiępujące klasy: 

Klasa A do 250 ccm, klasa B do 350 cem, kla- 
sa C do 500 ccm, klasa D i E ponad 500 ccm (mo- 
tocykle pojedyńcze); klasa F do 600 cem, klasa 
G i H ponad 600 ccm (motocykle z przyczepką). 

Każda maszyna winna posiadać: dwa niezależ- 
nie od siebie pewnie działające hamulce, błotmiki 
na kołach tylnych i przednich, przyczem koła 
przednie winno hyć pokryte na 120” swego obro- 


OGŁOSZENIA DROBNE 


Jednołamowy wiersz nonparelowy 30 groszy 


Samochód 
malo używany, najchętniej Forda typ „A“, model 
1929 nabędę. Oferty z podaniem ceny i warunków 
płatności do administracji pisma zdw 86828 


Szofer 
posiadający wykształcenie dwóch kursów Seminaryi- 
nych, poszukuje stosownej posady, gdzie mógłby się 
zająć pracą biurową. Zgłoszenia ,Samochód*, Po 
znań zd 88 256 


= Szofer-kowal A. 


z kilkoletnią praktyką, poszukuje posady zaraz lub 
później. Oferty Samochód, Poznań zdw 86 466 


jadąc w Pierwszym Okrężnym 
Wyścigu Automobilowym we 
Lwowie na bardzo trudnej trasie. 


RRARAR 


d 214 
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Tak więc dotychczasowe 3 próby (pierwsza w Wyścigu 
Tatrzańskim) uwieńczone zostały jak najlepszemi wynikami. 


Polska opona „STOMIL* przoduje 


Na naszych oponach osiągnęli polscy automobiliści rekord 
czasu oraz pierwsze miejsca. Czyż nie jest to już dostateczna 
gwarancja największego bezpieczeństwa i wytrzymałości 
polskich opon? 


Mamy z tego również dowody, że pierwszorzędne zalety 
protektora opony „STOMILŁ* (rysunek, ostre i silne wgłę- 
bienia) umożliwiają osiągnięcie największej szybkości. 


Rekord trasy w konkurencji wozów sportowych 
(2:21) ustanowił Jerzy Widawski na polskich oponach 


„STOMIL* 


W tym samym biegu jechał również na naszych oponach 


Adam hr. Potocki 


przybywając do mety jako trzeci. 


CENTRALNA 


POZNAŃSKA FABRYKA WYROBÓW GUMOWYCH 


SPÓŁKA AKCYJNA 


ZIZZĘZEZEEE| 


tu, a koło tylne na 180” 
swego obrotu, siodełko luh 
siedzenie niekrępujące jeż- 
dźca; kierownica o maksy- 
malnej szerokości 90 cm 
(36*). 

Rury wydechowe winny 
sięgać poza oś tylną koła. 

Wszystkie połączenia ru- 
ry wydechowej winny być 
połączone szczelnie; wy- 
dmuch winien hyć tak 
skierowany, aby nie powo- 
dował zbytecznego kurzu. 

b) samochody: 

klasa A powyżej 8000 
€cm; klasa B od 5000 da 
8000 cem; klasa C od 
3000 do 5000 cem; klasa 
D od 2000 do 3000 cem; 
klasa E od 1500 do 2 000 
cem; klasa F od 1100 do 
1500 ccm; klasa G od 750 
do 1100 ccm: klasa H do 
750 cem. 

Samochody i motocykle 
z bocznym wózkiem winny 
być obsadzone najmniej 
dwoma osobami. 

Przy obliczaniu pojem- 
ności eylinłrów i przy- 
działu do klas stosować się 
będzie 7 proc. tolerancji 
przy samochodach, przy 
motocyklach zaokrągla się 
pojemność cylindrów do 
Aso tr. — Przydziału zgło- 
szonych pojazdów do po- 
szczególnych klas dokonu- 
je Komisja Sportowa A. 
W. Decyzja ta jest osta- 
teczna i bezapelacyjna. 

Na wpadek  niedosta- 
tecznej ilości zgłoszeń, t. j. 
conajmniej trzech pojaz- 
dów w poszczególnych kla- 
sach przysługuje Komisji 
Sportowej A. W prawo 
włączyć zgłoszony pojazd 
do następnej wyższej klasy. 

Do wyścigów dopusz- 
czone będą pojazdy wy- 
szczególnione w ustępie 3. 
Zgłoszenia przyjmuje się 
tyłko od członków Auto- 
mobilklubu Wielkopolski, 
do biegów motocyklowych 
także od członków klubów 
zrzeszonych w P. Z. M.. a 
mających swą siedzibę na 
terenie Wojewdództwa Po- 
«nańskiego. 

Uczestnicy winni złożyć 
awe zgłoszenia de dnia 18 
września 1930 r. w Sekre- 
tarjacie Automobilklubu 
Wielkopolski, przy ul 
Kantaka 1, w Peznaniu. 

Wpisowe wynosi dla sa- 
mochodów zł 30,—, dla 
motocykli zł 10,—. 

Późniejsze zgłoszenia 
uwzględnia się do 20 wrze- 
śnia 1930 r. godziny ł4-cj 
za dodatkową opłatą wy- 
noszęcą 50 proc  wpiso- 
wego. 

Zgłoszenia należy wypi- 
sać na formularzu dostar- 
czonym przez Automohil- 
klub Wielkopolski. Fałszy- 
we podanie danych zgło- 
szonego pojazdu pociąga 
za sobą dyskwalifikację 
zgłaszającego, odebranie 
mu licencji spartowej na 
przeciąg trzech lat oraz 
opublikowanie w pismach. 

Lista zgłoszeń zostaje 
ostatecznie zamkniętą z 
dniem 20 września 1930 r. 
o godzinie l4-tej Każdy 
biorący udział w wyści- 
gach winien się postarać o 
regulamin, który wydaje 


Sekretarjat A. W 
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p? wóz, dobra droga i od- 
powiednia OBSŁUGA BEN. 
ZYNOWA — są czynnikami, 
uprzyjemniającemi wycieczki sa- 
mochodowe. 
Przeszło 600 stacji benzynowych 
Standard-Nobel, rozsianych po ca- 
łej Polsce, zapewnia automobili- 
stom bezkonkurencyjną obsługę, 
dając możność zaopatrzenia ma- 


szyny, © każdej porze dnia i no- 
cy, w każdej miejscowości leżącej 
na szlaku samochodowym, w ben- 
zynę „Standard” i oleje samocho- 
dowe „Stanob”. 

Widoczne zdaleka znaki, przed- 
stawiające sztabę i koło z napi- 
sem „Standard”, są dla automo- 
bilistów najlepszą gwarancją jako- 
ści produktów i obsługi. 


STANDARD * NOBEL w POLSCE, S. A. 


CENTRALA, WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKĄ 57. 


nw 858E 


© "Srodek tak wspaniale użmie- 
rzający bóle, jest często przed- 
miotem podrabiania. Dla- 


W IEN tego też przy bólu głowy i 


FAN zębów, przeziębieniu, reuma- 
tyzmie, należy przyjmować 
CEJ tylka tabletki, które jak i 
opakowanie opatrzone są 


znakiem BAYER . 
ISTNIEJE TYLKO JEDNA ASPIRINA! 


u 


m 


SSE © 


Zawiadamiamy P. T. Automobilistów, iż uruchomiliśmy 


STACJĘ BENZYNOWĄ 


na Jeżycach w Poznaniu, UL. STASZICA. narożnik ul. Dą- 
browskiego. Stacja ta sprzedawać będzie znaną z pierwszo- 
rzędnej jakości benzynę specjalną „LOT“ oraz olej samocho- 
dowy „GALTOL '. 
Polecając się P. T. Automobilistom do usług, piszemy się 
z poważaniem 
„Galicja“ S-ka Akc. 


Biuro sprzedaży w Poznaniu, 


Zgłoszenie jednego pojazdu przez dwóch człon- 
ków jest dozwolone, natomiast nie maże jeden 
członek brać udziału w wyścigach na dwóch sa- 
mochodach. 

Komisja Sportowa Automobilklubu Wielkopol- 
ski ma prawo ze względu na bezpieczeństwo luh 
z innych przyczyn, których nie jest zubowiązana 
podać, wyłączyć te zgłoszenia, które uznane są za 
nieodpowiednie, za zwrotem wpisowego. 

Komisja Sportowa Automobilkluhu Wielkopo|- 
ski zastrzega sobie prawo odłożenia niniejszego 
wyścign lub nawet zaniechania go, o ile liczba 
zgłoszeń okazałahy się niedostateczną. 

Zgłoszone pojazdy mogą być kierowane tylka 
przez zgłaszającego pojazd. 

Wszyscy kierowcy obowiązani są posiadać po- 
zwolenie na prawo prowadzenia samochodu, wy- 
dane przez kompetentne władze. Pozwolenie to 
należy podczas wyścigu nosić przy sobie. 

Pojazdy zapisane i przyjęte do wyścigu muszą 
się stawić dnia 21 września 1930 r. o godzinie 13-ej 
pod Węgierskiem w kierunku do Kostrzyna. 

Wyścig rozpoczyna się o godzinie 14-ej. Każdy 
pojazd otrzyma numer porządkowy, który winien 
zachować przez cały czas biegów, po ukończeniu 
zaś zwrócić A. W. (kaucja 10 zł). 

Wyścig odbywa się z rozbiegiem 500 mtr. Na 
znak dany przez startera rusza pojazd z startu, 
a jako czas chronometrowania każdego poszcze- 
gólnego pojazdu, uważa się moment przebycia sta- 
nowiska chronometrażystów, które będzie widocz- 
nie oznaczone i jest początkiem trasy wyścigowej. 
Jeśli w określonym czasie startowania danego sa- 
mochodu, tegoż na starcie nie będzie, wspomniany 
samochód może być pozbawiony prawa wzięcia 
udziału w wyścigu. 

Podczas biegu należy przestrzegać obowiązują- 
"cych przepisów drogowych. W razie jakiegoko|- 
wiek defektu. zatrzymania samochodu lub znacz- 
niejszego zwolnienia chyżości. należy zupełnie zje- 
chać na prawą stronę drogi, tak, by innym zawod- 
nikom nie przeszkadzać. 

Samochody startują klasami, przyczem puszcza: 
ne będą pojedyńczo w pewnych odstępach czasu. 
Q rodzaju i kolejności startu decyduje komandor. 

Każdy samochód i motocykl jest chrenometro- 
wany przez trzech chronometrażystów autoryzo: 
wanych. 

Każdy z uczestników przez swój zapis uznaje 
jaka jurysdykcję Komisję Sportową A. W., Kie- 
rownictwo wyścigów i Komisję Sędziowską i pod- 
daje się bezapelacyjnie wszystkim jej zarządze- 
niom. W szczególności przyjmuje na siebie całko- 
witą odpowiedzialność za mogące wyniknąć nie- 
szczęśliwe wypadki, tak z kierowcą lub mecham- 
kiem, jak też z osobami trzeciemi. 

Niestawienie się bez słusznego powodu pociąga 
za sobą karę zł 200 oraz zakaz startu na jeden 
rok. 
Automobilklub Wielkopolski i jega Komisja 
Sportowa nie przyjmuje na siebie żadnej odpo- 
wiedzialności za mogące wyniknąć nieszczęśliwe 
wypadki tak z kierowcą luh mechanikiem, jak też 
z osobami trzeciemi, ani też za żadne spowodowa- 
ne szkody, natomiast całą odpowiedzialność pono- 
si osoba powodująca wypadek, w myśl ustaw obo- 
wiązujących. Zaleca się uczestnikom wyścigu 
ubezpieczenie od wypadków i odpowiedzialności. 

Wyniki poszczególnych biegów ustala Komisja 
Sędziowska wyścigów, wybrana przez Komisję 
Sportową A. W. Skład osobowy Komisji Sędziow- 
skiej zostanie podany zainteresowanym do wiado- 
mości w dniu wyścigów. 

Orzeczenia Komisji Sędziowskiej są decyduja- 
ce i hezapelacyjne. 

Wyznacza się następujące nagrody: 

1) dla każdej klasy samochodów: przy trzech 
startujących — jedną nagrodę, prz pięciu star- 
tujących — 2 nagrody, przy ośmiu startujących — 
trzy nagrody. 

2) Dla każdej grupy motocykli przy pięciu 
startujących — Ł nagrodę, ponad pięciu startują- 
cych 2 dwie nagrody. 

3) Uzyskujący najlepszy czas dnia na samo- 
chodzie otrzymuje nagrodę wędrcwną Automohil- 
kłubu Wielkopolski na rok 1930, a za najlepszy 
czas na motocyklu nagrodę wędrowną Wielkopo|- 
skiego Klubu Motocyklowego. 

4) Każdy startujący na wyścigach samochodo- 
wych uczestnik otrzymuje plakietę pamiątkowa, 
którą można przyczepić do maszyny, a startujący 
na motocyklach żetony pamiątkowe. 

5) Zdobywcom nagród przyznaje się prawo 
przymocowania na swej maszynie żetonu lub pla- 
kiety na znak zdobycia nagrody. Napis na takiej 
plakiecie musi być identyczny z napisem na zdo- 
bytej nagrodzie. 
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Wszelkie reklamacje winny być podane pisem- 
nie i doręczone komandorowi do godziny 14-ej 
dnia 20 września 1930 r., tyczące zaś samego wy- 
ściga — jedną godzinę pa ukończeniu wyścigu. 
Reklamacje winny być opłacone sumą zł 50 tytu- 
lem kaucji. 

Ogłoszenie wyników i rozdanie nagród nastąpi 
w dniu wyścigów o godzinie 2l-ej w lokalach 
klubowych. 

Komisja Sportowa A. W. rezerwuje sobie pra- 
wo uzupełnienia niniejszych przepisów, wydania 
przepisów wykonawczych, przesunięcia daty, lub 
całkowitego odwołania wyścigu. 

Do komentowania niniejszego regulaminu 
i przepisów uzupełniających lub wykonawczych 
powołane jest jedynie Kierownictwo wyścigu. 

Spis osób urzędowych, ich oznaczenie oraz 
wszelkie dodatkowe przepisy do niniejszego regu- 
laminu będą podane do wiadomości przed star- 
tem. 


Komunikat 


Zrzeszenia Związków Zawodowych 
Automobilistów Ziem Zachodnich R. P. 


Zebranie filji Poznań odbędzie się w przyszły 
wtorek, dnia 16. b. m. na sali p. Kasperkowej, 
przy ulicy Kraszewskiego 16. Początek o godzi- 
nie 8-mej wieczorem. Na porzadku dziennym licz- 
ne i ważne sprawy. Prosimy o liczny udział. 


Odpowiedzi redakcji 


Pan 1. Ż-nicz, Wilno. — Sądząc z przytoczo- 
nych przez Pana szeregu defektów samochodu 
Pańskiego, wynika jasno, iż przyczyną takowych 
jest wyrobienie się cylindrów. Ponieważ cylinder 
wyrabia się owalnie, więc założenie nowych pier- 
ścieni, a nawet ewentualnie tłoków, nic nie pomo- 
że, gdyż w miejscach wyrobienia się cylindra bę- 
dą nadal szpary, przez które z jednej strony hę- 
dzie się przedostawała mieszanka, w chwili sprę- 
żania oraz gazy po wybuchu, zmniejszając kom- 
presję i tem samem wydajność silnika, a z drugiej 
strony olej będzie się przedostawał do komory 
wybuchowej, powodując zaolejenie się i zakopca- 
nie świec, zwiększając znacznie zużycie oleju. 

Owalne cylindry powodują też stuk. o którym 
Pan wspomina. Nasze przypuszczenie polwierdza- 
ją podane przez Pana fakty ciągłego zaolejania 
się świec, nadmiernego zużycia oleju oraz benzy- 
ny, zakopcania tłoka i cylindra, świec oraz to, że 
silnik słabiej ciągnie. 

Radzimy Panu również zbadać olej, który przez 
przejście mieszanki w czasie sprężania do kartern 
rozrzedza się skroploną benzyną, co oczywiście 
zmniejsza smarność oleju i ujemnie wpływa na 
wszystkie trące się części silnika. 

Radzimy więc dokładnie zbadać cylindry, czy 
nie są one owalne i w razie stwierdzenia tego 
przeszlifować cylindry, dać nowe tłoki i pierście- 
nie. W tym wypadku radzimy Panu zwrócić się 
do dobrego warsztatu, gdyż ta czynność wymaga 
dużej znajomości fachowej. 

Sądząc z powyższego, samochód ten u poprzed- 
niego właściciela musiał zrobić znacznie więcej 
niż podawane przez niego 800 klm., jeżeli wszyst- 
kie objawy, o których Pan wspomina pojawiły się 
już zaraz po kupnie przez Pana samochedu. 


P. ]. Sommer w Poznaniu. — Niemieckie 
marki samochodowe są stosunkowo mało repre- 
zentowane w Polsce z powodu wysokiego cla na 
te samochody. 

Jak nam wiadomo, następujące samochody oso- 
howe niemieckie są reprezentowane w Polsce: 

Stoewer — f-a „Polmotor*, Henryk Linke 
i S-ka w Poznaniu, ul. Zwierzyniecka 8 


„„Adler* — f-a Bręczewski i Kurczewski w Po- 
znaniu, plac Sapieżyński 2. 
Mercedes-Benz, — Bracia Rasching w Pozna- 


niu, Al. Marcinkowskiego 25. 

„Horch“ — f-a „Dakla“, św. Marzin 54. 

N. A. G. — Protos-Presto. Gen. Zastępstwo 
Herman Meyer w Warszawie, ul. Traugutta 2; 
przedsiawicielstwo na Poznańskie i Pomorze 
„Autocar“ w Poznaniu, ul. Piotra Wawrzyniaka 
nr. 28/30. 


Pan H. A. C. w Bydgoszczy. — Poniżej pada- 
jemy opis automatycznego sprzęgła w samocho- 
dzie N. A. G. Protos 16/80 KM., który widział 
Pan w Salonie Samochodowym na M. W. K. T. 
Popatrzmy się na zewnętrzną stronę bębna 


sprzęglowego, a zauważymy 6 symetrycznie ułożo- 
nych otworów z 6-ma ciężarkami. Ciężarki te po: 
łączone są od strony wewnętrznej bębna z 2-ra- 
miennemi dźwigieńkami, przyczem krótkie ramię 
tych dźwigienek zakończone jest garbkiem, pomię- 
dzy dluższe ramię dźwigienki a tulejkami ciężar- 
ków wstawione są sprężyny spiralne, które wy- 
wierają pewien acisk. Ponieważ dłuższe ramię 
dźwigienka ieat 3 razy dłuższe od krótszego ra- 
mienia, sprężyna wywiera nacisk 3 razy większy 
na ramię dłuższe. Pomiędzy dźwigienkami a we- 
wnętrzną stroną bębna ułożona jest tarcza nacisko- 
wa. arólsze ramiona dźwigienek spoczywają 
w nrtach na tarczy naciskowej. Za tarczą naci- 


Zewnętrzny wygląd bębna z ciężarkami. 

skową wstawione jest właściwe sprzęgło jednotar- 
czawe. Dopóki tarcza naciskowa przyciśnięta jeat 
sprężynami spiralnemi do tarczy hębna, dopóty 
niema tarcia pomiędzy tarczą sprzęgłową a naci- 
skową, a więc sprzęgło jest wyłączone. Niezależ- 
nie od sprężyn spiralnych wstawionych pomiędzy 
tulejki ciężarków, a dłuższe ramiona dźwigienek,, 
są wstawione dodatkowe sprężyny spiralne, które 
opierają się z jednej strony o bęben sprzęgłowy, 
a z drugiej o dłuższe ramię dźwigienka; sprężynki 
te wywierają stały nacisk na tarczę naciskową, co- 
prawda nacisk znacznie słabszy od sprężyn ciężar 
ków. W chwili, kiedy sprężyny ciężarków zwol- 
nią tarczę naciskową, to pomiędzy tą tarczą, a tar- 
czą sprzęgłową nastąpi tarcie i sprzęgło jest włą- 
czone. Przy naciśnięciu na akcelerator (oczywi- 
ście przy pracującym silniku, kiedy silnik osiągnął 
300—400 obrotów na minutę) ciężarki wskutek 
siły odśrodkowej rozchylają się i ściskała spręży- 


Wetenętrzny wygląd bębna z dźwigienkami 


ny ciężarkowe, krótsze ramiona dźwigienek zwał- 
niają wskutek tego tarczę naciskową, a sprężyny 
sprzęgłowe ściskają obydwie tarcze i sprzęgło jeat 
włączone. Przy lagodniejszem naciskaniu na akce- 
lerator sprzęgła włącza się również łagodniej, 
przyczem szarpnięcia nawet przy raptownem na- 
ciśnięciu na akcelerator są prawie że wykluczone, 
a więc zużycie tarcz jest minimalne i sprzęgła tego 
rodzaju jest hezwzględnie trwalsze od sprzęgieł 
mechanicznych, poza tem prowadzenie samochodu 
ze sprzęgłem automatycznem jest prawdziwą sa- 
tysfakeją. 

Bliższych informacyj może udzielić Panu fir- 
ma „Autocar“ w Poznaniu, ul. Piotra Wawrzynia- 
ka 28/30, która reprezentuje samochody N. A. G 
Protos-Presto. 


P. Andrzej Bartoszewski we Lwowie. — O ile 
nam wiadomo samochodziki te nie są reprezento- 
wane w Polsce. 
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Bojaźliwy 
— Ależ, wujku, zawsze się 
iak boisz przejechania przez sa- 
mochód? 
— Ach, własciwie, to nie, 
ale widzisz, to byłoby już trzy 
nasty raz! 


Zemsta 


— Daysi, ty nie możesz 
wyjść za Edwarda. 

-— Ależ, tatusiu, on żeni się 
ze mną z miłości, nie dla pienię- 
dzy! 

— To mi obojętne. Edward 
jest winien memu konknurentowi 
piękną snmę za samochód. a ja 
w żadnym wypadku nie mogę 
przysporzyć pieniędzy mojej 
konkurencji. 


Bandyta i automohilista 


Cicmną nocą, na szosie od- 
ległej od miasta, pędzi samo- 


chód. Nagle — drzewo prze- 
wrócone na szosie — zgrzyt 
wduszonych hamulców — wóz 


staje w ostatniej chwili przed 
przeszkodą. Samotny kierowca 
wysiada, by rozejrzeć się w sy- 
macji. 

Nagle z za krzaka wychodzi 


Czy pani spamiętala sobie numer wozu, który panią najechal? 
— Nie, lecz kierowczyni miała niebieską, kloszową suknię z georgelty, 
kolje z imitacji kości słoniowej, szwedzkie rękawiczki, jedwabne pończochy. 
I s Yə 


trzewiki wężowe i farbowane wlosy. 


bandyta w masce, z rewolwerem w ręku. — Pięćdziesiąt 


— Rece do góry! 


Automobilista spełnił to żądanie z drżące- 


mi lydkami. 


strzelał! 


zmienić? 


— Mmam tttylko stnzłotówkę. Może pan 


Zmotoryzowane polowanie 


— Wczoraj przywiozłem do 
domn cztery kaczki i zająca. 

— Wcale nie wiedziałem, że 
pan poluje. 

— a też wcale nie poluję, 
tylko urządziłem małą prze- 
jażdżkę samochodem. 


Konserwatysta 


Pan Teofil był kawalerem. 
Pewnego dnia został zaproszony 
na obiad do rodziny, gdzie były 
trzy córki na wydaniu. Po do- 
skonałym, smacznym obiedzie 
jedna z córek popisywała się 
niezwykle zręczną jazdą na mo- 
tocyklu, drnga  rozmontowalła 
maszynę na drobne części, trze- 
cia zaś zestawiła ją z powrotem. 
W końcu pani domu pyta pana 
Teofila: 

No, któraż z moich dziew- 
cząt podoba się panu najwięcej? 

— Jeśli mam być szczery, 
lo... kucharka łaskawej pani. 


Też sposób 


— Jak pan to robi, że pan 
stale tak szybko jeździ po mie- 
ście i nigdy nie placi kary? 


Zabieram żonę! 


— No, tak, a na skrzyżowaniach posyła 
ona zawsze ręką całusa policjantom! 


Samochody 
osobowe 

ciężarowe 

autobusy 


Znaczna 
zniżka cen 
wobec częścio- 


wegowyrobu w kraju 


Centralne Zakłady Naprawy i Składy części zapasowych w Oświęcimiu. 


PRZEDSTAWICIELSTWA : 


„OŚWIĘCIM -PRAGA - AUTO“ 


Poznań: Plac Wolności 11. Tel. 55-33. Telegr. „Autopraga“. — Warszawa: Kredytowa 4. Tel. 291-34. Telegr. „Centropług“ 


Lwów: Jagiellońska 7. Tel. 3-05. — Kraków: Kremerowska 6. Tel. 23-67. 


Plac Wolności 9. Tel. 31-41. 


„OŚWIĘCIM“ ZJEDNOCZONE FABRYKI MASZYN i SAMOCHODÓW S. A. 


Telefon 47. 


Oświęcim Il. 


Telegr. „Famis* Tw 116 
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Rozmaitości ze Świata 


I gdzież tu miejsce dla przechodnia! Ulicami wielkich ośrodków światowych toczą się — 
jeden za drugim — sześć rzędów pojazdów. Jakże paradoksalnie wygląda w tem otoczeniu, 
samotny zaprzęg konny. 


W Rhoen w Niemczech odbył się ostatnio światowy konkurs szybowców. Mimo zlej pogody 
ustalil Niemiec Kronfeld nowy rekord światowy. Na zdjęciu widzimy go w swym aparacie. 


„W Berlinie odbył się niedawno konkurs pięk- 
ności dla samochodów, zorganizowany przez 
|| ADAC. Jedno z pierwszych miejsc zajął wspa- 
*niały Auburn-Cord,: sterowany przez „miss 
Germanię", piękną p. Nitykowską. 


Numer pojedyńczy 30 groszy. Prenumerata miesięcznie w ekspedycji i agencjach 1,20 zł, kwartalnie 3,50, przez pocztę miesięcznie 1,30 zł, kwartalnie 
3,79 zł. Ogłoszenia: I-lamowy milimetr na stronie 5-łamowej 30 gr., cała strona 470,— zł, pół strony 235,— zł, ćwierć strony 118,— zł. Miejsca na 
pierwszej stronie i specjalne, podług osobnej umowy. P. K. O. Poznań 200 149. — Redaktor naczelny i odpowiedzialny: Henryk Zgliński. — Redakcja 
i administracja: Poznań, Św. Marcin 70. — Telefony: 4461, 4072, 3525, 3524, 3307, 1476. — Korespondencję i komunikaty przyjmuje Redakcja 
ie najpóźniej do środy, godziny 13-tej. Wszelkie prawa przedruku i przeróbki zastrzeżone. Copyright by Drukarnia Polska S. A. 


